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Títol: Impacte de l’alta velocitat en la modernització o construcció d’estacions 
Autor: Albert Garcia Q. del Campo 
Tutor: Andrés López Pita 
 
En la segona meitat del segle XX el cotxe es va consolidar com a mode principal en 
els desplaçaments de curta i mitjana distància i l’avió es va esdevenir pràcticament 
hegemònic en els desplaçaments de llarga distància. El ferrocarril, que havia tingut el 
seu màxim esplendor a finals del segle XIX i en la primera meitat del segle XX, 
passava per dècades de decadència i abandonament, ja que la major part de les 
inversions anaven destinades a la xarxa viària i, especialment, a les autopistes. 
Les estacions no quedaven al marge d’aquest context de decadència ferroviària. De 
manera progressiva s’eliminava el personal de les petites estacions, concentrant el 
control del trànsit ferroviari a les principals estacions. Pel que fa a les grans estacions, 
la seva degradació i falta de manteniment redundava en una pitjor qualitat de servei. A 
més, la clausura de grans extensions de tallers ferroviaris i estacions de mercaderies, 
traslladats als afores de la ciutat, afavoria un abandonament de la zona, amb la 
conseqüent pèrdua de qualitat urbana en els barris situats en les immediacions de 
l’estació. 
L’alta velocitat ha representat un salt qualitatiu en la importància del ferrocarril en el 
transport de viatgers. Les estacions no s’han quedat al marge d’aquesta revolució, i 
han experimentat operacions de millora i ampliació per adaptar-les al seu nou rol com 
a node de la xarxa d’altes prestacions. L’alta velocitat ha fet pujar al tren molts viatgers 
que anteriorment es decantaven per l’avió, per la qual cosa l’estació torna a recuperar 
protagonisme com a porta d’entrada a les ciutats, i pren funcions diverses més enllà de 
ser un simple punt d’accés a la xarxa ferroviària. 
La present tesina se centra en analitzar les actuacions realitzades a les estacions 
arran de l’arribada del tren d’alta velocitat, i també estudia els motius que porten a la 
construcció de noves estacions, ja sigui dins de la ciutat com fora de la trama urbana. 
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Título: Impacto de la alta velocidad en la modernización o construcción de estaciones 
Autor: Albert Garcia Q. del Campo 
Tutor: Andrés López Pita 
 
En la segunda mitad del siglo XX el coche se consolidó como modo principal en los 
desplazamientos de corta y media distancia y el avión se convirtió prácticamente en 
hegemónico en los desplazamientos de larga distancia. El ferrocarril, que había tenido 
su máximo esplendor a finales del siglo XIX y en la primera mitad del siglo XX, pasaba 
por décadas de decadencia y abandono, ya que la mayor parte de las inversiones iban 
destinadas a la red viaria y, especialmente, a las autopistas. 
Las estaciones no quedaban al margen de este contexto de decadencia ferroviaria. De 
manera progresiva se eliminaba el personal de las pequeñas estaciones, 
concentrando el control del tráfico ferroviario en las principales estaciones. En cuanto 
a las grandes estaciones, su degradación y falta de mantenimiento redundaba en una 
peor calidad de servicio. Además, la clausura de grandes extensiones de talleres 
ferroviarios y estaciones de mercancías, trasladados a las afueras de la ciudad, 
favorecía un abandono de la zona con la consecuente pérdida de calidad urbana en 
los barrios situados en las inmediaciones de la estación. 
La alta velocidad ha supuesto un salto cualitativo en la importancia del ferrocarril en el 
transporte de viajeros. Las estaciones no se han quedado al margen de esta 
revolución y han experimentado operaciones de mejora y ampliación parada adaptarse 
a su nuevo rol como nodo de la red de altas prestaciones. La alta velocidad ha hecho 
subir al tren a muchos viajeros que anteriormente se decantaban por el avión, por lo 
que la estación vuelve a recuperar protagonismo como puerta de entrada a las 
ciudades, y toma funciones diversas más allá de ser un simple punto de acceso a la 
red ferroviaria. 
La presente tesina se centra en analizar las actuaciones realizadas en las estaciones a 
raíz de la llegada del tren de alta velocidad, y también estudia los motivos que llevan a 
la construcción de nuevas estaciones, ya sea dentro de la ciudad como fuera de la 
trama urbana. 
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Title: High-speed train impact on the modernization or construction of stations 
Author: Albert Garcia Q. del Campo 
Tutor: Andrés López Pita 
 
In the second half of the 20th century, the car was consolidated as the main mode in 
travels of short and medium distance, and the aircraft became almost hegemonic in the 
long-distance travel. Railways, which had their heyday in the lat 19th and early 20th 
century, went through decades of decay and neglect, as most of the investments were 
aimed at the road network and, especially, highways. 
Stations were not outside this context of railway decadency. Staff of small stations was 
progressively eliminated, accounting for traffic control at major railway stations. As 
regards the bigger stations, degradation and lack of maintenance it was in a lower 
quality of service. In addition, the closure of large areas of railway workshops and 
railway yards, moved to the outskirts of the city, favored the abandonment of the area 
with the consequent loss of urban quality in the neighborhoods located near the station. 
The high-speed train has been a qualitative leap in the importance of railways in 
passenger transport. Stations have not been left out of this revolution and have 
experienced improvement and expansion operations stop adapting to his new role as a 
hub of high-performance network. The high-speed train has pushed up the many 
travelers who previously were favored by the plane, so that the station is once again 
gaining prominence as a gateway to the cities, and making various functions beyond 
being a simple access point to the railway network. 
This minor thesis focuses on analyzing the actions taken at stations following the 
arrival of the high-speed train, and also looks at the reasons behind the construction of 
new stations, either within the city and outside the urban areas. 
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Introducció i objectius 
Introducció 
En la segona meitat del segle XX el cotxe es va consolidar com a mode principal en 
els desplaçaments de curta i mitjana distància i l’avió es va esdevenir pràcticament 
hegemònic en els desplaçaments de llarga distància. El ferrocarril, que havia tingut el 
seu màxim esplendor a finals del segle XIX i en la primera meitat del segle XX, 
passava per dècades de decadència i abandonament, ja que la major part de les 
inversions anaven destinades a la xarxa viària i, especialment, a les autopistes. 
Les estacions no quedaven al marge d’aquest context de decadència ferroviària. De 
manera progressiva s’eliminava el personal de les petites estacions, concentrant el 
control del trànsit ferroviari a les principals estacions. Pel que fa a les grans estacions, 
la seva degradació i falta de manteniment redundava en una pitjor qualitat de servei. A 
més, la clausura de grans extensions de tallers ferroviaris i estacions de mercaderies, 
traslladats als afores de la ciutat, afavoria un abandonament de la zona, amb la 
conseqüent pèrdua de qualitat urbana en els barris situats en les immediacions de 
l’estació. 
L’alta velocitat ha representat un salt qualitatiu en la importància del ferrocarril en el 
transport de viatgers. El tren ha tornat a recuperar el protagonisme en distàncies 
compreses entre els 200 i els 800 km. Molts viatgers per motius professionals, que 
havien deixat d’utilitzar el ferrocarril, han trobat en l’alta velocitat un motiu per tornar a 
viatjar en tren; és el cas d’executius, esportistes d’elit o professionals qualificats. Les 
noves estacions d’alta velocitat han de modernitzar-se en base als requeriments que 
demanen els nous usuaris, però també han d’adaptar-se als creixements continuats 
del nombre d’usuaris i a la intermodalitat entre mitjans. L’estació ja no pot ser 
concebuda únicament com l’origen o el final del viatge, sinó com una escala intermèdia 
entre diferents mitjans. 
Objectius 
Els objectius de la present tesina són els següents: 
- Estudiar la necessitat de modernitzar o construir noves estacions, en funció de 
la situació preexistent. 
- Estudiar les diferents solucions que s’han adoptat per a l’arribada de l’alta 
velocitat, tant pel que fa a la ubicació de l’estació com pel que fa a les seves 
característiques. 
- Analitzar les estacions d’alta velocitat a Catalunya, des de la comparació entre 
elles i amb la intenció de proposar-ne millores. 
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Estructuració de la tesina 
La tesina consta de nou capítols: 
- En el primer capítol es fa una introducció sobre l’alta velocitat ferroviària al 
continent europeu, fent èmfasi en els països amb una xarxa més important: 
França, Itàlia, Alemanya, Espanya, Bèlgica, Holanda i el Regne Unit. 
- En el segon capítol es descriuen les diferents tipologies d’estacions amb servei 
d’alta velocitat, tant des del punt de vista de la configuració de les vies, com 
des de la ubicació de l’estació respecte la ciutat i també es detallen els 
requeriments que han d’oferir les estacions d’alta velocitat, de cara a l’usuari. 
- En el tercer capítol s’estudia la configuració dels esquemes de terminals d’alta 
velocitat a les grans metròpolis europees. 
- En el quart capítol se centra en les ciutats amb dues o més estacions i 
s’analitzen les funcions que efectua cada estació i la complementarietat entre  
totes elles. 
- En el cinquè capítol s’analitza la relació en el binomi estació terminal/estació 
passant, i les possibilitats que ofereix cada tipus d’estació. 
- El sisè capítol descriu les actuacions que s’han realitzat a les estacions 
històriques dels centres de les ciutats, per tal d’adaptar-les al tren d’alta 
velocitat. 
- El setè capítol analitza les ciutats on s’han construït noves estacions per a l’alta 
velocitat en terreny urbà, i les possibilitats això ofereix. 
- En el vuitè capítol es fa un repàs per les diferents estacions d’alta velocitat 
situades als aeroports. 
- Al novè capítol s’analitzen les estacions catalanes en funcionament, a partir de 
la comparativa entre Lleida-Pirineus i Camp de Tarragona, i entre Barcelona-
Sants i Barcelona-la Sagrera. 
- Finalment, es mostren les conclusions d’aquesta tesina, juntament amb les 
referències bibliogràfiques i els annexos. 
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CAPÍTOL 1 
L’alta velocitat ferroviària a Europa 
A cada país, la xarxa ferroviària d’Alta Velocitat respon a models territorials diferents. 
Per exemple, mentre a França es reflecteix la radialitat amb París com a centre, a 
Alemanya domina una xarxa reticular, adaptada a la distribució poblacional. 
El TAV pot circular sobre tres tipus d’infraestructura: vies de nova construcció, vies 
modernitzades i vies clàssiques. A més, el trànsit que circula sobre aquestes vies pot 
ser exclusivament d’alta velocitat, exclusiu de viatgers combinant AV i convencional o 
bé mixt de viatgers i mercaderies. 
La UIC divideix l’ús de les vies en una tipologia composta per quatre categories. 
Tipus El TAV utilitza El tren convencional utilitza Exemples 
I Vies AV Vies clàssiques Japó 
II Vies AV i clàssiques Vies clàssiques França, Itàlia 
III Vies AV Vies AV i clàssiques Espanya 
IV Vies AV i clàssiques Vies AV i clàssiques Alemanya 
Taula 1.1 – Ús de les línies d’AV segons tipus de vies i de tren. Font: elaboració pròpia. 
En aquest apartat s’analitzarà la xarxa d’alta velocitat dels principals països europeus. 
1.1. França 
L’any 1964 el Japó va inaugurar la Tōkaidō Shinkansen, la primera línia d’alta velocitat 
del món entre Tokio i Osaka. França va voler ser el primer país europeu en importar 
aquesta tecnologia al Vell Continent, i l’any 1966 el govern francès va encarregar a la 
Société Nationale des Chemins de Fer (SNCF) un estudi sobre “les possibilitats 
ferroviàries a molt alta velocitat sobre noves infraestructures”. 
Durant la dècada dels anys 70 es van construir diversos prototipus de TGV propulsats 
per locomotores de gas turboelèctriques. Un d’aquests prototipus, anomenat TGV 001, 
va assolir la velocitat de 318 km/h a la línia de les Landes. La crisi del petroli de 1973 
va portar a construir nous prototipus de tracció elèctrica. 
L’any 1976 es van començar els treballs de construcció de la primera línia d’alta 
velocitat, la LGV Sud-Est (també anomenada LN1). La línia clàssica entre París i Lyon 
estava saturada amb més de 250 circulacions diàries en dos trams de via doble, i amb 
5 milions de passatgers anuals en tot el corredor. El 22 de setembre de 1981 es va 
inaugurar el primer tram de la línia entre Saint-Florentin i Sathonay, amb la posada en 
servei del TGV entre París i Lió. Dos anys més tard, es va posar en servei un segon 
tram entre Combs-la-Ville i Saint-Florentin, quedant completa la línia nova 
infrastructura de 392 km de longitud. Els TGV circularien per la línia clàssica als 
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extrems: en un tram de 29 km a la sortida de París i un tram de 8 km a les proximitats 
de Lió, compartint infraestructura amb altres tipus de trens. 
L’èxit d’aquest nou servei, amb uns 15 milions de passatgers en el primer any, va 
entusiasmar els poders públics, que van incentivar la construcció de noves línies d’ús 
exclusiu per a l’alta velocitat. Actualment, França compta amb més de 1.700 km de 
noves línies d’alta velocitat que enllacen de manera radial la capital parisenca amb les 
diferents regions franceses i també amb Londres i Brussel·les a través de la LGV Nord. 
La línia anomenada LGV Interconnexion Est trenca aquesta radialitat i permet 
connexions Nord-Sud passant pels afores de París. 
Actualment hi ha en construcció la LGV Rhin-Rhône, una línia transversal que a partir 
del 2011 connectarà Lyon, Dijon i Mulhouse, amb una connexió que aproparà París a 
Suïssa. També està en obres la segona fase de LGV Est européene, que el 2016 
arribarà fins a Estrasburg, enllaçant amb la xarxa alemanya. 
Les característiques del TGV són les següents: 
- Esquema radial amb centre a París. El TGV uneix París amb les ciutats més 
importants del país. Les relacions transversals que no passen per la regió 
parisenca són, a hores d’ara, testimonials. 
- Velocitats comercials elevades. El TGV ha estat pensat per a competir amb 
l’avió. En relacions compreses entre 200 i 500 km la quota modal de l’avió és 
força residual.  
Relació Quota modal TGV Distància Velocitat comercial Temps 
París-Brussel·les 95% 310 km 232,5 km/h 1h 20min 
París-Lió 90% 430 km 220,5 km/h 1h 57min 
París-Londres 80% 494 km 219,6 km/h 2h 15min 
Taula 1.2 - Quota modal de les principals relacions d’AV des de París. Font: elaboració pròpia. 
- Línies exclusives per a viatgers. Les noves LGV estan dedicades 
principalment al transport de viatgers d’alta velocitat. L’única excepció són els 
TGV postals que circulen cada nit a 270 km/h per al transport de missatgeria, 
paqueteria i premsa escrita. Només alguns trams concrets (l’Eurotunnel, alguns 
trams del TGV Atlantique i la futura línia Lió-Torí) estan pensats per a trànsit 
mixt de viatgers i mercaderies. 
- Compatibilitat del material rodant. El material rodant del TGV és compatible 
amb les línies clàssiques, tant pel que fa a l’ample de via (1435 mm) com a pel 
que fa l’electrificació. Això permet que els serveis TGV no només donin servei a 
les ciutats situades al llarg de la traça de les noves línies d’alta velocitat, sinó 
que poden arribar a una àmplia relació de ciutats i fins i tot pobles d’uns pocs 
milers d’habitants, incrementant la capil·laritat de la xarxa. D’aquesta manera 
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els TGV poden arribar tant a localitats turístiques de la costa com a estacions 
d’esquí alpines. 
- Proliferació d’estacions allunyades dels nuclis urbans. L’objectiu de 
competir amb l’avió ha obligat en molts casos a allunyar les noves línies de les 
ciutats per on passen les línies clàssiques. Per tal de servir aquestes ciutats, 
s’han construït noves estacions a la línia, anomenades col·loquialment com a 
“estacions bis” o gares betteraves (estacions remolatxa) per estar situades 
“enmig del camp”. És el cas d’estacions com Le Creusot, Macon-Loché, 
Valence TGV, Aix-en-Provence TGV, Lyon Saint-Exupéry, Vêndome, TGV 
Haute-Picardie, Champagne-Ardenne TGV i Meuse TGV. 
 
Figura 1.3 - Xarxa ferroviària principal francesa. LGV exclusives per a TGV (color blau) i línies 
clàssiques per on hi circulen TGV de llarga distància (color violeta). Font: elaboració pròpia. 
1.2. Itàlia 
Els orígens de l’alta velocitat a Itàlia es remunten a la dècada de 1930, amb la 
inauguració dues línies noves (Bolonya-Prato i Roma-Nàpols) que permetien la 
circulació dels ETR (ElectroTreno) a velocitats punta de 200 km/h. 
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Dècades més tard es va projectar la construcció d’una nova línia entre Roma i 
Florència, anomenada Direttissima, amb una explotació a 250 km/h i una electrificació 
a 3 kV CC. El projecte inicial de 1968 consistia en la construcció de quatre variants, 
amb un total de 120 km, i la renovació de la resta de la línia, amb un traçat molt 
tortuós. La complexitat de la renovació dels trams existents va obligar a plantejar un 
nou projecte consistent en la construcció d’una línia completament nova en el 90% del 
traçat, apta per al trànsit mixt de passatgers i mercaderies. La Direttissima no tindria 
estacions intermèdies, però estaria dotada de nombroses interconnexions i ramals que 
permetrien l’ús parcial de la infrastructura per a altres relacions com per exemple 
Roma-Ancona, La línia històrica quedava destinada en exclusiva al trànsit regional i de 
mercaderies. Les dificultats econòmiques van endarrerir la posada en servei de la 
Direttissima, que es va inaugurar per trams entre 1977 i 1992. Inicialment la velocitat 
estava limitada a 180 km/h per absència de material adequat, el 1985 es va arribar a 
200 km/h i l’any 1988 es va posar en servei l’ETR 500, arribant als 250 km/h previstos. 
 
Figura 1.4 - Xarxa italiana d’alta velocitat. Font: RFI (2010). 
No va ser fins a l’any 1991 en què es va projectar una línia exclusiva d’alta velocitat 
nord-sud entre Torí i Salern, amb la construcció de nous trams i l’aprofitament del tram 
existent entre Roma i Florència. Aquests trams van ser posats en servei a partir del 
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2005 i finalment el desembre del 2009 es va completar la línia sencera, completant un 
eix nord-sud de 874 km que uneix les quatre àrees metropolitanes més importants del 
país.  La velocitat màxima dels trams nous és de 300 km/h i estan pensats per al 
trànsit mixt de passatgers i mercaderies. 
Les característiques de l’alta velocitat italiana són les següents: 
- Xarxa en forma de ‘T’. La xarxa italiana està estructurada per dues línies: una 
Nord-Sud entre Milà i Salern, i una altra est-oest entre Torino, Gènova i Trieste. 
- Velocitats comercials elevades. La velocitat comercial és una mica inferior a 
la del TGV francès, però suficient com perquè el tren tingui un 55% de quota 
modal en la relació Roma-Milà.  
- Línies mixtes. Les noves línies en construcció a Itàlia estan pensades per al 
trànsit mixt de viatgers i mercaderies amb el sistema Alta Velocità-Alta Capacità 
(AV-AC). 
- Compatibilitat del material rodant. Els trens ETR 485, ETR 500 i ETR 600 
poden circular per les línies clàssiques. D’aquesta manera els trens d’alta 
velocitat poden arribar a ciutats que encara no estan connectades a través 
d’una línia nova d’alta velocitat, a través de la xarxa existent, com Verona, 
Brescia, Lecce o Reggio Calabria. 
- Potenciament de les estacions urbanes. A diferència del cas francès, a Itàlia 
fins al moment no s’han construït “estacions bis” allunyades dels nuclis urbans. 
Els Eurostar paren a les estacions situades al centre de les ciutats, obligant en 
molts casos a efectuar inversions de marxa que penalitzen el temps de trajecte. 
A la figura 1.4 es pot observar la xarxa italiana d’alta velocitat, articulada a l’entorn de 
l’eix Roma-Milà. 
1.3. Alemanya 
Els orígens de l’alta velocitat alemanya es remunten als anys 60. Algunes línies 
estratègiques presentaven símptomes de col·lapse (més de 300 circulacions diàries a 
les línies Hannover-Würzburg i Mannheim-Stuttgart), i d’altres presentaven velocitats 
poc competitives (entre 60 i 70 km/h) degut a la geometria de la via. 
Per tal de millorar aquesta situació, l’any 1975 la DB (Deutsche Bundesbahn), va 
presentar el Pla Federal de Vies de Comunicació, que seria actualitzat cada 5 anys. 
L’objectiu del Pla era millorar els horaris i els serveis de passatgers, per tal de competir 
amb l’auge del transport aeri i de les autopistes. 
Segons aquest Pla, la política a seguir seria la millora de les infraestructures existents. 
La construcció de línies completament noves d’alta velocitat només es produiria en 
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línies amb una molt alta demanda o en línies on les condicions orogràfiques 
dificultessin la millora de la línia existent. 
 
Figura 1.5 - Xarxa alemanya d’alta velocitat. Font: Wikipedia (2007). 
Hi ha tres característiques de l’alta velocitat alemanya que la diferencien d’altres 
xarxes com l’espanyola o la francesa: 
- Inexistència de llargs eixos exclusius d’alta velocitat. Com s’ha dit 
anteriorment, la decisió de construir nous trams d’alta velocitat s’ha fet en 
funció de les característiques de cada tram, i no amb l’objectiu de crear grans 
eixos que creuin el país. 
- Trànsit mixt de passatgers i mercaderies. Totes les línies noves d’alta 
velocitat, a excepció de la Colònia-Frankfurt, permeten la circulació, tant de 
trens de mercaderies a 160 km/h, com de trens ICE (InterCityExpress) a 
velocitats punta de 250 o 300 km/h. Això permet un millor aprofitament de la 
infraestructura, i l’exclusiva dedicació de les línies històriques als serveis de 
viatgers regionals i suburbans. 
- Una alta accessibilitat. La distribució de la població alemanya, poc centralista 
i distribuïda en una amalgama de ciutats mitjanes disperses per tot el país, 
desaconsella prioritzar les relacions directes entre dues ciutats llunyanes. La 
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majoria dels ICE tenen una distància mitjana entre parades d’entre 60 i 100 km, 
potenciant l’accessibilitat abans que la velocitat. Només els anomenats ICE 
Sprinter realitzen el trajecte Frankfurt-Berlín sense parades intermèdies. Cal 
destacar que els ICE paren a les estacions centrals de les ciutats. 
Tant les línies històriques com les noves línies d’alta velocitat estan electrificades a 15 
kV i 16,7 Hz, permetent la circulació dels trens ICE per qualsevol tipus de línia. 
D’aquesta manera, es pot fer arribar els ICE a les estacions centrals de les ciutats, 
sense haver d’adaptar les línies existents. El mapa alemany (Imatge 1.5) ens mostra 
una xarxa ben mallada i on les línies exclusives d’alta velocitat (de color vermell i 
taronja) es complementen amb les línies convencionals que han estat modernitzades i 
adaptades a velocitats altes (de colors blau i gris). 
1.4. Espanya 
El ferrocarril a la península Ibèrica té un ample de via (1.668 mm) diferent de l’ample 
normal o internacional (1.445 mm). Aquest fet històric ha condemnat la península 
Ibèrica a l’aïllament amb el continent europeu. 
Els orígens de l’alta velocitat a Espanya es remunten als anys 80. L’any 1987 es va 
presentar el Plan de Transporte Ferroviario (PTF), que preveia la millora de les línies 
existents en ample ibèric per permetre la circulació a 200 km/h als principals eixos. 
D’aquesta manera no calia fer cap obra a l’entrada de les grans ciutats, ja que els 
trens aprofitarien durant alguns curts trams els accessos urbans existents. El projecte 
estrella era el Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucía (NAFA), una línia totalment nova 
entre Parla (Madrid) i Alcolea (Córdoba) que evitava el pas en via única pel congost de 
Despeñaperros. 
A finals de 1988, es va prendre la decisió de dotar la línia Madrid-Sevilla amb ample 
internacional (1435 mm), en comptes de l’ample ibèric (1668 mm) utilitzat fins al 
moment a pràcticament tota la xarxa de Renfe. Els motius d’aquesta decisió van ser 
dos: 
- Aprofitar trens i instal·lacions provats a Europa, per tal d’escurçar els terminis 
d’entrega del material rodant i poder inaugurar el NAFA el 1992, aprofitant la 
Expo Universal de Sevilla. 
- Crear una xarxa d’alta velocitat connectada a França i la resta d’Europa. 
Així, el 1992 es posava en servei la línia de l’AVE entre Madrid i Sevilla, amb aturades 
intermèdies a Ciudad Real, Puertollano i Còrdova. A partir d’aquí es va prioritzar la 
construcció de la línia entre Madrid, Barcelona i la frontera francesa, de la qual 
actualment hi ha en servei el tram entre la capital espanyola i la catalana. 
L’any 2000 es va presentar el Plan de Infraestructuras de Transporte (PIT) que 
consistia bàsicament en una xarxa de caràcter fortament radial, amb centre a Madrid i 
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que portava l’alta velocitat a totes les capitals de província peninsulars. El Plan 
Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-2020 va substituir el pla 
anterior, dividint les actuacions en tres tipus: 
- Tipus 1: línies i trams troncals, de nou traçat, per a ús exclusiu de serveis de 
viatgers. 
- Tipus 2: línies i trams amb variació substancial del traçat respecte de la línia 
existent, destinats a trànsit mixt (viatgers i mercaderies).  
- Tipus 3: trams de tancament, amb tràfic menor als casos anteriors, destinats a 
trànsit mixt. S’instal·larà travessa polivalent en ample ibèric, amb la possibilitat 
futura d’efectuar la conversió a l’ample internacional. 
Entre 2003 i 2010 s’han inaugurat nombrosos trams de noves línies del Tipus 1, 
convertint Espanya en el país europeu amb més quilòmetres d’Alta Velocitat. 
 
Figura 1.6 - Actuacions del PEIT 2005-2020. Font: Ministerio de Fomento. 
El principal inconvenient de l’alta velocitat espanyola és la incompatibilitat entre les 
noves vies d’ample normal i les vies clàssiques d’ample ibèric. Per evitar això, s’han 
dissenyat trens amb rodadura desplaçable (Talgo 200, Altaria, Alvia) que poden 
circular per ambdós tipus de vies. Ara bé, només poden fer el canvi d’ample en unes 
instal·lacions especials, de tal manera que es limiten els itineraris que combinen trams 
d’alta velocitat amb trams de via convencional. 
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L’alta velocitat espanyola segueix una lògica semblant a la francesa, amb 
l’inconvenient de no poder aprofitar la xarxa existent. Això ha motivat la construcció de 
nombroses estacions bis i estacions baricentre, allunyades dels nuclis urbans als que 
serveixen, i que en general tenen unes connexions amb el transport públic bastant 
deficients. Alguns exemples són Camp de Tarragona, Guadalajara-Yebes, o Segovia-
Guiomar. 
La Figura 1.5 contempla les línies que haurien d’estar en servei l’any 2020, segons el 
PEIT 2005-2020. Espanya es convertirà en el país europeu amb més quilòmetres 
d’alta velocitat. 
1.5. Benelux 
Bèlgica i els Països Baixos són Estats d’unes dimensions més reduïdes que els 
anteriors, i amb una alta densitat de població i nombroses ciutats repartides pel 
territori. En aquest cas, l’alta velocitat no s’ha basat en la construcció de llargues línies, 
sinó que els diferents trams que hi ha en servei i en construcció tenen l’objectiu de 
complementar les línies existents, augmentant la capacitat i la velocitat. 
 
Figura 1.7 - Xarxa d’alta velocitat a Bèlgica i Holanda. Autor: Sergio Georgini (2009). 
L’accessibilitat ha prevalgut sobre la velocitat, és per això que a les proximitats de les 
grans ciutats, els trens d’alta velocitat circulen per les línies clàssiques, servint a les 
estacions cèntriques. 
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Un terç de les línies d’alta velocitat a Bèlgica i Holanda s’han construït aprofitant les 
línies clàssiques, modernitzant-les per a permetre velocitats de 200 km/h. Els dos 
terços restants han estat de nova construcció. 
El sistema belga-holandès d’alta velocitat no s’entendria sense la profunda renovació 
de l’estació central d’Anvers (Antwerpen-Centraal) i del túnel urbà sota aquesta ciutat, 
que ha permès l’arribada dels trens d’alta velocitat al centre d’Anvers sense haver 
d’invertir la marxa. Una altra peculiaritat és la connexió a l’alta velocitat de l’aeroport 
d’Amsterdam-Schiphol, amb una estació soterrada molt ben connectada amb les 
diferents terminals de l’aeroport. Les estacions de Brussel-Zuid, Amsterdam-Centraal, 
Rotterdam-Centraal i Liège-Guillemins han estat renovades per permetre el pas dels 
trens d’alta velocitat. 
Com a projecte futur, hi ha línia d’alta velocitat HSL-Oost entre Amsterdam i la frontera 
alemanya a través d’Utrecht i Arnhem. 
1.6. Regne Unit 
 
Figura 1.8 -  Projecte de xarxa d’alta velocitat al Regne Unit. Font: elaboració pròpia. 
Al Regne Unit la construcció de línies exclusives d’alta velocitat és relativament recent. 
L’any 1994 es va inaugurar l’Eurotunnel, una galeria de 50 km (dels quals 39 km 
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submarins) que creua el Canal de la Mànega, unint l’illa de la Gran Bretanya amb el 
continent europeu. Durant molts anys els trens procedents de París i Brussel·les van 
prosseguir el seu recorregut per terres angleses sobre vies clàssiques, i no va ser fins 
l’any 2007 que es va completar la línia d’alta velocitat entre l’Eurotunnel i Londres, 
anomenada High Speed 1, amb una longitud de 108 km. 
Fins aquell moment, les actuacions de millora de la xarxa ferroviària anglesa anaven 
dirigides a la modernització i millora de les línies existents, adaptant-les a velocitat alta 
(entre 200 i 225 km/h). D’aquesta manera, el Regne Unit té un servei ferroviari 
competitiu entre les seves principals ciutats, sense necessitat de tenir una xarxa 
completament segregada, i amb elevades freqüències. 
Actualment està en estudi la construcció de diverses línies exclusives d’alta velocitat 
que connectin Londres amb les ciutats del centre i el nord del país. Aquestes 
infraestructures s’estan plantejant a molt llarg termini, amb un horitzó a l’any 2025. 
La HS1 té actualment el seu origen a l’estació londinenca de Saint Pancras, una 
estació terminal que va ser àmpliament remodelada per poder acollir trens 
internacionals d’alta velocitat. Fins l’any 2007, els Eurostar tenien el seu origen a 
l’estació de Waterloo. La línia té dues parades més: Ebbsfleet, de nova construcció i 
inaugurada l’any 2007, i Ashford, que va ser reconstruïda als anys 90. 
1.7. Altres països 
L’Alta Velocitat, entenent com a tal la construcció de noves línies que permeten la 
circulació de trens a un mínim de 200 km/h, està present o en projecte en altres països 
europeus, a més dels ja esmentats. 
1.7.1. Àustria 
La línia de 300 km que uneix Viena i Salzburg està sent modernitzada, amb noves 
seccions ja operatives que tenen una velocitat de disseny de 250 km/h, tot i que 
actualment els trens circulen a una velocitat màxima de 200 km/h. 
A més, la nova línia del túnel de base del Brenner (que unirà Àustria i Itàlia des 
d’Innsbruck a Verona) permetrà circulacions de 250 km/h. Una altra línia d’AV està en 
construcció al sud-est del país, entre Klagenfurt i Graz. 
1.7.2. Dinamarca 
Les línies principals del país permeten la circulació de trens a 160 i 180 km/h en la 
major part dels seus trams, i està prevista la millora d’alguns trams per adaptar-les als 
200 km/h, velocitat que es considera suficient per unir totes les ciutats del país. La 
particularitat del ferrocarril a Dinamarca és que la majoria dels seus trens funcionen 
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amb tracció dièsel ja que només està electrificada la línia principal del país. Les 
prioritats daneses passen per la connexió directa entre Hamburg (Alemanya) i Malmö 
(Suècia) passant per Copenhaguen, a través de ponts i túnels sota el mar. 
1.7.3. Finlàndia 
A la xarxa bàsica finlandesa es poden assolir puntes de 200 i 220 km/h en alguns 
trams, tot i que les velocitats a la major part de la xarxa no superen els 160 km/h. A 
més, recentment s’ha inaugurat el servei Allegro entre Helsinki i Sant Petersburg 
(Rússia) amb un temps de viatge de 3 hores i mitja, la qual cosa ha comportat 
l’adaptació d’aquesta línia als 200 km/h. Actualment s’està treballant en la millora de 
línia principal del país entre Helsinki i Oulu, per tal de permetre els 200 km/h. 
1.7.4. Suècia 
Les principals línies del país permeten circulacions a 200 km/h. El traçat de centenars 
de quilòmetres de la xarxa actual permetria el pas de trens a 250 km/h si no fos per les 
dificultats en els sistemes de senyalització, electrificació i disponibilitat de trens ràpids. 
D’aquesta manera, l’objectiu de les properes actuacions a Suècia estaran 
encaminades a la creació de serveis ràpids a 250 km/h. Igual que al Regne Unit, la 
construcció de línies exclusives a més de 300 km/h només és un projecte a molt llarg 
termini. 
1.7.5. Suïssa 
La densitat de trànsit, les curtes distàncies entre les ciutats suïsses i les dificultats del 
terreny han fet que actualment les velocitats màximes genèriques en el país helvètic 
siguin de 160 km/h. Només s’assoleixen els 200 km/h en la línia de nova construcció 
entre Berna i Olten. 
Les actuacions a la xarxa suïssa estan encaminades a millorar el trànsit entre les dues 
bandes dels Alps, amb els túnels base de Sankt Gotthard (57 km) i Lötschberg (35 
km). Aquests túnels s’estan construint per a una velocitat màxima de 250 km/h. 
1.7.6. Altres 
Existeixen plans i projectes d’implantar l’alta velocitat en països com Portugal, la 
República Txeca, Noruega, Polònia, Grècia i Irlanda. En tot cas, es tracta de propòsits 
a molt llarg termini. Fora de la Unió Europea, a Rússia s’està plantejant la construcció 
d’una línia d’alta velocitat apta per a 400 km/h entre Moscou i Sant Petersburg. 
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Figura 1.9 – Línies d’AV existents i en construcció a Europa (2011). Font: Bernese Media. 
 Impacte de l’alta velocitat en la 
modernització o construcció d’estacions
 
Capítol 2. Tipologies i requeriments de les estacions 16 
 
CAPÍTOL 2 
Tipologies i requeriments de les estacions 
Aquest capítol té dues parts. La primera se centra en la descripció de les diferents 
tipologies d’estacions amb servei d’alta velocitat, tant des del punt de vista de la 
configuració de les vies, com des de la ubicació de l’estació respecte la ciutat. La 
segona part detalla els requeriments que han de tenir les estacions d’alta velocitat, en 
funció de la seva importància dins de la xarxa. 
2.1. Classificació segons la configuració de les vies 
Existeixen dues tipologies principals d’estacions, en funció de la seva configuració: 
terminals i passants. Les estacions mixtes són una tipologia intermèdia entre les dues 
anteriors. 
2.1.1. Estacions terminals 
Les estacions terminals (també anomenades estacions terme o en cul-de-sac) són 
aquelles estacions que són capçalera d’una línia d’alta velocitat, sense continuïtat més 
enllà de l’estació. 
Depenent de la configuració de l’estació, molt sovint es permet als viatgers arribar a 
les andanes sense la necessitat de creuar les vies, ja que l’entrada de l’estació per al 
públic i el vestíbul principal acostuma a situar-se a l’extrem final de les vies. Algunes 
estacions terminals tenen passadissos soterranis o passarel·les elevades d’enllaç 
entre les diferents vies situats a una certa distància de l’extrem de les vies, per tal de 
facilitar el transbordament dels viatgers d’una andana a una altra, sense haver de 
caminar fins a l’extrem de l’estació. 
Tots els trens que arriben a l’estació, han d’invertir el sentit de la marxa per sortir-ne. 
Això es pot efectuar de tres maneres: 
- Els automotors o els trens amb dues locomotores (una a cada extrem) són 
capaços d’operar en qualsevol direcció. El maquinista simplement ha de 
caminar cap a l’altre extrem del tren i pren el control de la cabina. 
- Separant la locomotora que ha portat el tren a l’estació i portar-la a l’altre 
extrem del tren a través d’una via paral·lela, o bé adjuntant una segona 
locomotora a l’extrem de sortida i deixant la primera locomotora a l’estació. 
- Si existeix un ramal que enllaça dues línies diferents que entren a l’estació, el 
tren pot fer marxa enrere per una línia durant un tram, per continuar cap 
endavant a través del ramal. 
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Figura 2.1 (esquerra) – Estacions terminals a París (Gare du Nord i Gare de l’Est). 
Figura 2.2 (dreta) – Estacions terminals a Londres (Saint Pancras Station i King’s Cross 
Station). Font: Google Maps. 
Moltes estacions terminals consten d’una estació annexa passant (normalment 
soterrada, tot i que també pot ser elevada o situar-se en un lateral) utilitzada pels trens 
suburbans i de rodalia. La majoria de les estacions terminals tenen el seu origen al 
segle XIX, època en que no existia una xarxa unificada sinó un conjunt de línies que 
unien dos punts. Les estacions se situaven en el que llavors era la perifèria de les 
ciutats, però el creixement demogràfic les situa avui en ple centre urbà. 
 
Figura 2.3 – Andana de servei a Paris-Gare de Lyon. Es pot observar un operari netejant el 
vidre frontal d’un TGV. Font: Wikipedia. 
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Els avantatges d’utilitzar les estacions terminals per a l’alta velocitat són: 
- Proximitat al centre de les ciutats. 
- Es fa innecessària la construcció de túnels urbans. 
- Les tasques de neteja i avituallament es poden fer a la mateixa estació mentre 
el tren està aturat, i no cal desplaçar-lo a unes instal·lacions destinades a tal 
efecte. Moltes estacions històriques tenen andanes de servei, utilitzades 
antigament per a les operacions de càrrega i descàrrega de l’equipatge 
facturat. Els usuaris no tenen accés a aquestes andanes. 
Per contra, els inconvenients principals són: 
- El personal de conducció ha de canviar de cabina. 
- El temps i la distància de frenada augmenta per dues raons: l’existència d’una 
gran quantitat d’agulles i canvis de via, i per motius de seguretat, ja que el tren 
no pot sobrepassar en cap cas les toperes. 
- Es produeix una pèrdua de temps que repercuteix en la reducció de la velocitat 
mitjana. Aquest fet només es compensa si la pujada i baixada de passatgers a 
l’estació és prou significativa, i no té cap rellevància si l’estació és inici o final 
de trajecte. 
- Per a un mateix nombre de circulacions, una estació terminal requereix un 
nombre major de vies i, per tant, una superfície més extensa que una estació 
passant amb la mateixa capacitat. 
A la taula 1 de l’Annex A es mostren les estacions terminals d’alta velocitat més 
importants del continent europeu. 
2.1.2. Estacions passants 
Les estacions passants són aquelles en les quals els trens arriben per un extrem i 
surten per l’altre, permetent la circulació en les dues direccions de la marxa. El seu 
principal avantatge és la minimització del temps de parada, per la qual cosa amb un 
nombre de vies i una superfície menors s’aconsegueix una capacitat més gran. 
Els inconvenients sorgeixen en la dificultat d’integració urbana, ja que l’estació i el feix 
de vies parteix la ciutat en dues meitats, a no ser que el corredor ferroviari estigui 
soterrat. En estacions noves, és indispensable la construcció de túnels urbans per tal 
de creuar la ciutat. 
El vestíbul per on s’efectua l’accés dels passatgers pot situar-se al damunt de les vies 
o bé en un costat. A diferència de les estacions terminals, és indispensable la 
construcció d’escales i ascensors per accedir a les vies. 
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A la taula 2 de l’Annex A es mostren les estacions passants d’alta velocitat més 
importants del continent europeu. 
  
Figura 2.4 (esquerra) – Estació passant de Zaragoza Delicias. Font: Google Maps. 
Figura 2.5 (dreta) – Estació passant de Bruxelles-Midi/Brussel-Zuid. Font: Google Maps. 
2.1.3. Estacions mixtes 
Englobem dins d’aquesta categoria aquelles estacions que consten tant de vies en 
configuració terminal com de vies passants. En la majoria dels casos, aquestes 
estacions eren antigues terminals que han estat remodelades i reconvertides a 
passants gràcies a la construcció de túnels passants. 
No s’inclouen dins d’aquesta categoria les estacions terminals d’alta velocitat amb una 
estació annexa passant per als trens convencionals, ja que la present tesina se centra 
només en les estacions d’alta velocitat. 
2.2. Classificació segons la ubicació respecte la ciutat 
Es poden classificar les estacions d’alta velocitat en funció de la seva ubicació. Així, 
aquestes es divideixen en tres categories: estacions centrals històriques, estacions 
perifèriques de nova construcció i estacions extraurbanes. 
2.2.1. Estacions centrals històriques 
Les estacions centrals històriques són aquelles estacions construïdes als segles XIX i 
XX, molt abans de l’arribada de l’alta velocitat. Es troben en una ubicació molt propera 
respecte del centre urbà, des del qual s’hi pot arribar caminant o de manera ràpida en 
transport públic. Alguns exemples són Paris-Gare du Nord o Barcelona-Sants. 
El Capítol 3 d’aquesta tesina descriu les actuacions que han realitzat les estacions 
històriques per tal d’adaptar-les a l’arribada del tren d’alta velocitat. 
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2.2.2. Estacions perifèriques de nova construcció 
Les estacions perifèriques de nova construcció són estacions situades dins del teixit 
urbà i construïdes expressament per fer-hi arribar una línia d’alta velocitat. Una estació 
perifèrica pot substituir o bé complementar l’estació central històrica. L’aparició 
d’aquestes estacions s’aprofita per a crear teixit urbà (zones residencials, comercials o 
financeres) al districte on s’ubiquen, i en alguns casos s’aprofita per soterrar les vies 
existents que passen per l’estació. 
Les noves estacions es poden situar en el mateix corredor ferroviari existent o bé en 
una variant de nova construcció. Alguns exemples són Zaragoza-Delicias o Sevilla-
Santa Justa. 
2.2.3. Estacions extraurbanes 
Les estacions extraurbanes són les que se situen fora dels nuclis urbans. El seu 
emplaçament ve determinat pel traçat de la línia d’alta velocitat, i la pràctica totalitat 
dels usuaris de l’estació hi ha d’accedir a través de mitjans motoritzats. 
Aquestes estacions neixen com a solució de compromís entre dos interessos oposats. 
Per una banda, el de les companyies ferroviàries, que dissenyen un traçat el més recte 
possible i amb uns temps de recorregut mínims per tal de competir amb l’avió. Els 
trens d’alta velocitat prioritzen el servei a les grans estacions amb un gran potencial de 
trànsit, en detriment dels espais intermedis. Per altra banda, els territoris que travessa 
la línia no volen quedar al marge dels beneficis que aportarà la nova infraestructura i 
per això demanen que el tren d’alta velocitat s’hi aturi. Els governs locals argumenten 
que la construcció de la LAV provoca uns perjudicis al territori que han de ser 
compensats mitjançant la construcció d'una parada en l'entorn. 
Per tal de compatibilitzar aquests dos punts de vista, s’arriba a l’acord de construir 
baixadors a la traça de la LAV, de tal manera que alguns trens s’hi aturin servint les 
zones que travessa la línia, mentre que els trens directes entre extrems no vegin 
penalitzat el temps de recorregut. 
Aquest model d’estació tan sols s’ha generalitzat a dos països europeus: França i 
Espanya. En el país gal, la decisió ha tingut a veure amb l’existència d’una estructura 
financera i política fortament centralitzada a la ciutat de París i la necessitat de 
connectar ràpidament la capital amb les regions més allunyades. En el cas espanyol 
també és dóna una voluntat política centralitzadora que es plasma en un esquema 
radial amb centre a Madrid, però cal afegir-hi el problema del diferent ample de via 
entre les línies d’alta velocitat (amb ample normal) i les línies clàssiques (amb ample 
ibèric) que impossibilita l’arribada de l’alta velocitat a les estacions cèntriques, si no és 
amb importants obres de remodelació. 
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Més enllà d’aquests dos països, la construcció d’estacions extraurbanes és poc 
freqüent. L’estació de Limburg Süd, a la línia Frankfurt-Colònia, i l’estació Ebblesfeet, a 
la línea Londres-Canal de la Mànega, en són dos exemples. A la xarxa italiana hi ha 
en projecte algunes estacions extraurbanes, com la de Reggio nell’Emilia, però 
actualment els trens italians d’alta velocitat s’aturen a les estacions històriques dels 
centres de les ciutats. 
En les negociacions de la ubicació d’una nova estació d’alta velocitat hi conflueixen 
múltiples factors. Les decisions finals acostumen a estar vinculades a raonaments 
polítics, més que no pas tècnics. Per aquest motiu, s’observa que els raonaments que 
justifiquen la localització de la nova estació acostumen a coincidir en funció de l’època 
en què es projecta. 
2.3. Requeriments de les estacions d’alta velocitat 
Les estacions d’alta velocitat es poden dividir en tres categories en funció de la seva 
importància relativa dins de la xarxa ferroviària: 
 
Figura 2.6 – Estacions d’Alta Velocitat a Espanya. Font: elaboració pròpia. 
- Estacions petites (parades locals): són aquelles que només donen servei a 
una ciutat o comarca. Exemple: Lleida Pirineus. 
- Estacions mitjanes (hubs regionals): són aquelles situades en un node 
important de la xarxa ferroviària i que ofereixen multitud de connexions amb les 
diferents ciutats de l’entorn. Exemple: Lyon Part-Dieu. 
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- Estacions grans (hubs nacionals): són aquelles amb una bona oferta de 
connexions nacionals i internacionals i que poden servir com a intercanvi entre 
diferents línies. Exemple: Roma Termini. 
En aquest apartat ens centrarem en enumerar i descriure els requeriments que ha de 
tenir una estació d’alta velocitat de cara a l’usuari, deixant de banda els aspectes 
tècnics ferroviaris. 
Els serveis i equipaments a les estacions d’alta velocitat poden ser de quatre tipus: 
- Accessibilitat: serveis que faciliten a l’usuari l’entrada i sortida de l’estació. 
- Informació: serveis que proporcionen a l’usuari tota aquella informació que 
sigui útil per al seu viatge. 
- Equipaments i serveis: serveis que faciliten l’estada de l’usuari a l’estació. 
- Altres: en aquesta categoria hi enquadrem els serveis que asseguren la 
seguretat, la neteja i el bon manteniment de l’estació. 
La quantitat i qualitat dels serveis i equipaments que hi ha en una estació determinada 
dependran de la seva importància en el context de la xarxa ferroviària. 
2.3.1. Accessibilitat 
Senyalització. L’accés a l’estació ha d’estar ben senyalitzat des dels principals carrers 
i carreteres locals. També s’han de senyalitzar les principals rutes d’accés per a 
vianants i bicicletes. A l’exterior haurà d’estar ben visible el nom de l’estació. Ja dintre 
de l’estació, cal potenciar l’ús de pictogrames a la retolació, donada la gran quantitat 
d’informació que s’ha de proporcionar, sobretot a les grans estació. 
Aparcaments per a automòbils. Cal dotar l’estació d’una zona d’aparcament amb 
unes dimensions d’acord amb l’afluència de l’estació i la seva proximitat al centre urbà. 
Per a estacions extraurbanes es recomana que l’aparcament estigui dimensionat per al 
15% dels passatgers diaris de l’estació. Els aparcaments hauran d’estar ben il·luminats 
i en un bon estat de manteniment, correctament pavimentats i lliures de males herbes. 
Les diferents places d’aparcament haurà d’estar clarament delimitades, i s’hauran 
d’ubicar diverses places d’estacionament per a PMR, amb una superfície superior i 
pintades amb un color diferent. Les tarifes de l’aparcament hauran d’estar orientades a 
promocionar l’ús compartit del vehicle. 
A les estacions d’importància mitjana caldrà habilitar una zona de Kiss & Ride per a 
que els viatgers que accedeixin a l’estació amb un automòbil conduit per una altra 
persona puguin pujar i baixar del cotxe.  
Les grans estacions caldrà dotar-les també d’aparcaments de curta durada, en una 
ubicació propera al vestíbul de l’estació, per aquelles persones que portin els viatgers 
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a l’estació i vulguin acompanyar-los durant la seva estància al vestíbul i a la sala 
d’espera.  
Caldrà situar estratègicament diferents plànols de l’estació. Caldrà indicar la situació 
dels vestíbuls, els accessos a les andanes, les connexions amb altres mitjans de 
transport públic i tots els serveis i equipaments de l’estació. També caldrà situar 
plànols de l’estació en el seu context urbà. 
Parada de taxis. Caldrà que hi hagi una parada de taxis ben senyalitzada a l’exterior 
de l’estació. En les estacions menys transitades, caldrà situar un panell ben visible on 
s’indiqui el número de telèfon del servei de taxis. A les estacions amb una certa 
importància caldrà incloure una bateria d’espera, i un punt de parada especial per als 
taxis adaptats a persones amb mobilitat reduïda (PMR). 
Accés en autobús. Caldrà situar un panell que contingui informació sobre la ubicació 
de les parades d’autobús properes a l’estació i uns horaris actualitzats de totes les 
línies urbanes i interurbanes que hi donen servei. Aquest panell estarà situat on sigui 
més pràctic: dins del vestíbul de l’estació o bé a prop de l’entrada. Per tal de mantenir 
sempre uns horaris actualitzats, caldrà una coordinació entre el gestor de l’estació i les 
autoritats del transport local. 
En estacions amb una important oferta d’autobusos interurbans, caldrà disposar d’una 
taquilla o de màquines auto-venda on els usuaris puguin adquirir els bitllets dels 
autobusos urbans i interurbans. 
A les estacions centrals de les grans ciutats, caldrà dissenyar de manera eficient els 
intercanviadors amb autobusos o tramvies (si n’hi ha) a la mateixa estació o en una 
ubicació propera, per tal de minimitzar els temps de transbordament. Les companyies 
ferroviàries han de promoure bitllets combinats entre el tren i el transport local. 
  
Figura 2.7 - Aparcament per a bicicletes a Amsterdam Centraal. Font: Fiets Beraad. 
Aparcaments per a bicicletes. Estarà en funció de l’ús de la bicicleta a la ciutat en 
qüestió, però es recomana dotar un aparcament per a bicicletes dimensionat per a un 
5% dels usuaris diaris de l’estació. L’aparcament haurà d’estar en una zona ben 
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il·luminada i, a ser possible, resguardat de les inclemències meteorològiques. En 
estacions amb més importància, l’estació haurà de tenir un aparcament segur o vigilat 
per a bicicletes, ja sigui en un recinte tancat i control d’accés o bé a través de càmeres 
de videovigilància. A les ciutats on l’ús de la bicicleta sigui molt important, es podrà de 
disposar d’un servei de pre-reserva de places, i fins i tot un taller de reparacions en les 
immediacions de l’estació. A més, l’estació haurà de tenir un servei de lloguer de 
bicicletes per als visitants de la ciutat. 
A les estacions extraurbanes, situades lluny de les ciutats, la proporció dels usuaris 
que hi accedeixin en bicicleta serà menor. 
Lloguer de cotxes. Caldrà disposar d’un espai per a les empreses de lloguer de 
cotxes, consistent en mostradors d’atenció al client als vestíbuls i en places 
d’aparcament reservades per aquesta finalitat. 
Accés per a PMR. L’estació haurà d’estar adaptada a les persones amb mobilitat 
reduïda, tant pel que fa a les entrades i sortides, vestíbuls i accessos a les andanes, 
amb ascensors si fos necessari. A les estacions a partir d’una certa importància, caldrà 
oferir assistència personalitzada a les PMR, facilitant-los l’accés als trens. 
2.3.2. Informació 
Informació en temps real. Totes les estacions hauran de tenir panells informatius al 
vestíbul i a cadascuna de les andanes, amb informació actualitzada i un servei de 
megafonia que informi sobre les sortides, arribades i incidències del servei ferroviari. 
En estacions de mitjana i alta importància caldrà instal·lar pantalles que indiquin les 
properes sortides de trens i la via corresponent. Al vestíbul de l’estació caldrà col·locar 
pantalles que informin a temps real de les sortides, arribades i incidències dels 
autobusos i tramvies amb parada a l’estació. 
 
Figura 2.8 – Pantalles informatives en temps real a l’estació de Paris-Nord. Font: Paris by train. 
Intercomunicadors. Caldrà instal·lar intercomunicadors al vestíbul i a les andanes, 
tant per a emergències com per a demandes d’informació dels viatgers. En estacions 
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de mitjana importància s’ubicarà un punt d’atenció a l’usuari, amb personal que 
assessorarà els viatgers i els atendrà en cas de necessitat. A les grans estacions hi 
haurà personal a totes les andanes per atendre els usuaris, de tal manera que pot fer-
se innecessària la instal·lació d’intercomunicadors. 
Servei ferroviari. Caldrà instal·lar plafons amb tots els trens que passen per l’estació, 
amb totes les seves parades, dies de circulació i serveis a bord. 
Informació local. Caldrà instal·lar un mapa urbà de la ciutat o un mapa de carreteres 
local, amb informació útil. 
2.3.3. Serveis a l’usuari 
Venda de bitllets. Les estacions hauran de tenir taquilles de venda de bitllets que a 
les estacions més petites hauran d’estar obertes a les hores de més demanda, mentre 
que a les estacions mitjanes el seu horari d’obertura haurà de cobrir la major part del 
dia. De manera complementària, caldrà màquines on els usuaris puguin comprar els 
seus bitllets, tant d’alta velocitat, com d’altres tipus de tren. 
A les grans estacions caldrà ubicar-hi una zona delimitada i visible per a les taquilles, 
màquines expenedores de bitllets i pantalles individualitzades d’informació de trens, 
per als diferents tipus de servei ferroviari (alta velocitat i llarga distància, mitjana 
distància, rodalies), i també per als mostradors d’informació de les diferents 
companyies ferroviàries i d’autobús. 
 
Figura 2.9 – Sala club a l’estació de Castelló de la Plana. Autor: Francesc Esteve. 
Espera del tren. Les estacions petites hauran de tenir una sala d’espera, protegida de 
l’intempèrie. A les estacions amb una certa importància podran instal·lar-se també 
sales d’espera a les andanes més concorregudes, i també sales d’espera “Club” per 
als viatgers de primera classe, que seran silencioses i segures. Les andanes hauran 
d’estar cobertes almenys en un 50% de la seva longitud, a la part central de l’andana; 
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a les estacions grans caldrà que tota la longitud de l’andana estigui sota cobertura. 
S’hauran d’instal·lar seients a totes les andanes, per facilitar l’espera dels usuaris. 
Utilitats per a l’equipatge. S’instal·larà un servei de carros per transportar els 
equipatges, tant al vestíbul com a les andanes. A les estacions mitjanes es podran 
instal·lar taquilles automàtiques per a guardar els equipatges. Les grans estacions 
caldrà que estiguin dotades d’un servei de consignes amb personal, per a guardar els 
equipatges dels usuaris. L’equipatge haurà de passar per un escàner. 
Restauració i comerç. Les estacions més petites en tenen prou amb un servei de bar 
obert la major part del dia i màquines d’auto-venda als vestíbuls, on es podran adquirir 
begudes fredes i calentes i aperitius. Hauran de ser omplertes amb regularitat, netes i 
en bon estat de funcionament. A mesura que augmenta la importància de l’estació, es 
poden anar instal·lant altres tipus de comerços, com quioscos de premsa i botigues de 
souvenirs. Les grans estacions actuen com a grans centres comercials, amb multitud 
d’establiments de tot tipus, comerços, bars, restaurants, bancs, caixes d’estalvis i 
oficines de canvi. A les grans estacions, les andanes estan dotades també de 
màquines d’auto-venda. 
Serveis higiènics. La seva superfície i la periodicitat de la seva neteja ha d’estar 
adaptada a la demanda de l’estació. Els lavabos de les grans estacions hauran de 
tenir personal de neteja tot el dia, vigilant i netejant els serveis amb una periodicitat 
establerta. 
Escales mecàniques i ascensors. Caldrà dotar les andanes d’escales mecàniques i 
ascensors de gran capacitat, a més dels destinats a ús exclusiu a PMR. 
2.3.4. Altres 
Neteja: tots els accessoris, mobiliari i superfícies, incloent les andanes, passarel·les, 
passos subterranis, sales d’espera i vestíbuls han d’estar nets i lliures de graffiti i 
escombraries. S’instal·laran papereres a tot arreu, preferentment bosses transparents 
subjectades a un cèrcol de metall, i es buidaran amb regularitat. Els paviments han de 
ser fàcils de netejar i no han de presentar risc de lliscament. Les parets han de ser 
resistents al graffiti. 
Manteniment: totes les instal·lacions i equipaments s’han de mantenir ben pintades i 
en bon estat. Els aparells d’aire condicionat i calefacció han de ser operatius i capaços 
de complir la funció per a la qual estan destinats. 
Videovigilància: caldrà instal·lar un sistema de videovigilància a les andanes i als 
aparcaments. Les càmeres hauran de tenir un bon manteniment. Les imatges s’han de 
poder visualitzar en un centre control de seguretat, que en el cas de les estacions més 
grans serà instal·lat a la mateixa estació, i en les més petites serà controlat a distància. 
A les estacions més grans hi haurà patrulles de seguretat. 
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Capítol 3 
Les estacions d’AV a les grans metròpolis europees 
Als països que compten amb una capital amb un pes demogràfic molt important (àrees 
metropolitanes de més de 10 milions d’habitants), les relacions radials tenen molta 
més importància que les relacions transversals entre diferents regions. Per aquest 
motiu, ciutats com París, Londres o Moscou no es caracteritzen per l’existència d’una 
gran estació central, sinó per la coexistència d’un conjunt d’estacions terminals, 
cadascuna de les quals serveix els trens en una determinada direcció. 
Les noves xarxes d’alta velocitat han reafirmat aquest esquema radial. En aquest 
apartat analitzarem els casos de París, Londres i Moscou. 
3.1. París 
A la ciutat de París, històricament els trens de llarga distància procedents de totes les 
regions franceses arribaven a sis grans estacions terminals, herència de les antigues 
companyies ferroviàries agrupades posteriorment a la SNCF. 
Estació Inauguració Companyia Destinacions principals 
Saint Lazare 26/08/1837 Compagnie du Midi Alta i Baixa Normandia 
Montparnasse 10/09/1840 Compagnie de l’Ouest Costa atlàntica francesa 
Orléans 20/09/1840 Compagnie d’Orléans Centre i Sud de França 
Nord 20/06/1846 Compagnie du Nord Nord de França, Gran Bretanya, Bèlgica, Països Baixos 
Est 05/07/1848 Compagnie de l’Est Est de França, Luxemburg, Alemanya, Suïssa central 
Lyon 12/08/1849 Compagnie de Paris-Lyon-Méditerranée 
Sud-Est de França, Suïssa 
occidental, Nord d’Itàlia 
Taula 3.1 - Estacions terminals de París. La Gare d’Orléans correspon a l’actual Gare 
d’Austerlitz. Font: Wikipedia 
En un primer moment la capital francesa es va convertir en un punt de ruptura de 
càrrega obligatori, ja que tant els trànsits de viatgers com de mercaderies entre les 
estacions havien de realitzar-se pels carrers de la ciutat. Entre 1852 i 1869 es va 
construir la Ligne de Petite Ceinture, una línia circular de 32 km que enllaçava totes les 
línies que arribaven a París. 
La guerra franco-prussiana de 1870 va demostrar la capacitat insuficient d’aquesta 
línia, i es va realitzar una segona línia circular de radi més gran, la Ligne de Grande 
Ceinture, de 121 km de longitud. Aquesta línia va esdevenir fonamental per al trànsit 
de mercaderies que travessava l’Île-de-France, sent residual el trànsit de viatgers. 
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Figura 3.2 - Xarxa ferroviària de París l’any 1900, amb la Ligne de Petite Ceinture. Font: 
paris1900.lartnouveau.com.  
L’any 1900, en motiu de l’Exposició Universal, es va inaugurar la primera línia del 
Metro de París. La xarxa va créixer molt ràpidament a la primera dècada, i el 1908 el 
Metro ja enllaçava les sis principals terminals ferroviàries entre sí. 
L’any 1938 es va crear la Societé nationale des chemins de fer français (SNCF) a 
partir de la fusió de les sis grans companyies existents. Això no va fer canviar 
l’esquema ferroviari de París, que va seguir amb la mateixa estructura. 
El creixement demogràfic de la rodalia de París (l’anomenada banlieue) va provocar la 
creació, l’any 1969, del servei RER (Réseau express régional), una xarxa de rodalia 
que va constituir una veritable revolució en la mobilitat de la conurbació parisenca. Per 
a desenvolupar aquesta xarxa va ser indispensable la construcció de noves estacions 
subterrànies. Així doncs, l’any 1971 va entrar en servei l’estació subterrània d’Auber, 
propera a Saint-Lazare. L’any 1977 es va inaugurar l’estació subterrània de Paris-
Lyon, el 1979 va ser el torn de l’estació d’Austerlitz, i l’any següent va ser inaugurada 
l’estació subterrània de Paris-Nord, que també donava servei a la veïna Paris-Est. 
Finalment, l’any 1999 es posava en servei la línia E del RER, amb noves estacions a la 
Gare Saint-Lazare (Haussmann Saint-Lazare) i la Gare de l’Est (Magenta). 
La posada en servei del Train à Grand Vitesse (TGV), entre París i Lió l’any 1981, va 
significar l’inici d’una nova era en el ferrocarril francès i europeu. A diferència del que 
succeeix a la península Ibèrica, a França el TGV pot circular per vies convencionals 
donat que l’ample de via és el mateix. Per tant, en un primer moment no va ser 
necessària la construcció de nous accessos ferroviaris a la ciutat de París, ja que els 
TGV podien sortir de les estacions tradicionals per la via convencional, circulant per les 
noves línies d’alta velocitat a partir dels afores. L’única excepció és el TGV Atlantique, 
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que va obligar a construir una línia completament nova des de l’estació de 
Montparnasse.  
 
Figura 3.3 - Zones servides per les diferents estacions de París. Font: Rigil.  
Estació Primer TGV Línia Destinacions principals 
Gare de Lyon 27/09/1981 LGV Sud-Est Lió, Marsella, Niça, Montpeller, Ginebra 
Gare de 
Montparnasse 24/09/1989 LGV Atlantique Tours, Le Mans, Nantes, Bordeus 
Gare du Nord 23/05/1993 LGV Nord Lille, Brussel·les, Londres, Amsterdam 
Gare de l’Est 10/06/2007 LGV Est Metz, Nancy, Estrasburg, Colònia, Frankfurt, Luxemburg, Basilea 
Taula 3.4 - Les quatre estacions terminals del TGV a París. Font: elaboració pròpia. 
A la resta de línies, només va ser necessària la construcció de noves vies i andanes a 
les estacions terminals, per augmentar la capacitat. A més, es va aprofitar per 
modernitzar les estacions, equiparant-les a les terminals aeroportuàries amb tota mena 
de serveis. 
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Figura 3.5 - Esquema ferroviari d’alta velocitat a l’àrea metropolitana de París. Font: 
http://lgv2030.free.fr 
En l’actualitat França compta amb 1.847 km de línies d’alta velocitat (LGV), unint París 
de forma radial amb Londres, Brussel·les i les principals ciutats franceses. Tot i això, 
l’esquema ferroviari de la ciutat de París no va sofrir gaires modificacions, sent l’origen 
dels TGV radials el mateix que el dels trens convencionals. 
L’any 1994 es va construir la LGV Interconnexion Est, permetent que els TGV que 
enllacen el Nord amb l’Est i el Sud de França evitin el pas per París, i donant servei a 
dues noves estacions: Aéroport Charles de Gaulle, que permet fer combinacions entre 
el TGV i l’avió, i Marne-la-Vallée – Chessy, en les immediacions dels parcs 
Disneyland. Ambdues estacions tenen enllaç amb la xarxa RER. 
Les estacions actuals de la ciutat de París (en especial Lyon i Nord) estan arribant a la 
seva saturació, per la qual cosa s’ha plantejat la possibilitat de trencar l’esquema radial 
de la xarxa parisenca, amb nous túnels subterranis que converteixin les estacions 
terminals actuals en estacions passants. 
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3.2. Londres 
Al Regne Unit només existeix una línia d’alta velocitat, la que uneix Londres amb París 
i Brussel·les a través del Túnel del Canal de la Mànega. La majoria de relacions entre 
Londres i les principals ciutats de la Gran Bretanya s’efectua en línies adaptades a 
velocitat alta (200 km/h) per la qual cosa inclourem totes aquestes relacions a l’estudi. 
Londres consta d’un esquema de vuit estacions terminals de llarga distància, 
cadascuna de les quals serveix una sèrie de línies. L’extensa xarxa de Metro de la 
capital anglesa permet efectuar enllaços entre diferents estacions de manera ràpida. 
Fins i tot, es pot anar a peu entre algunes estacions, donada la seva proximitat. 
 
Figura 3.6 – Relacions de Mitjana i Llarga Distància des de Londres. Font: elaboració pròpia. 
La privatització del ferrocarril britànic, amb l’existència de 18 companyies diferents, 
perpetua aquest esquema d’estacions terminals, sense que s’hagi previst a mitjà 
termini la interconnexió entre les diferents estacions.  
Als anys 80, quan es va dissenyar el Channel Tunnel Rail Link (CTRL), és a dir, 
l’enllaç ferroviari del Canal de la Mànega, es va determinar que l’Eurostar, el tren que 
unia Londres i París en només 3 hores, circularia en un primer moment per les vies 
convencionals fins a l’estació de Waterloo. Aquesta es va condicionar amb una estació 
annexa (Waterloo International) amb 5 vies per a ús exclusiu de l’Eurostar. En una 
fase posterior, es construiria una línia d’alta velocitat, anomenada High Speed 1, que 
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entraria pel sud-est de Londres a través d’un túnel que conduiria cap a una nova 











Figura 3.7 – Situació de les estacions terminals de Londres. Font: elaboració pròpia. 
Posteriorment, la intenció de fer una regeneració urbana a l’est de Londres va fer 
canviar els plans, fent que el CTRL penetrés a Londres per l’est, aprofitant el corredor 
existent de la North London Line. Això va permetre la possibilitat d’utilitzar la 
infrautilitzada St Pancras Station com a terminal dels trens d’alta velocitat que havien 
d’unir Londres amb el continent europeu. 
El 1994 es va rebutjar la idea d’utilitzar definitivament la North London Line, degut a 
dificultats constructives i perjudicis ambientals. Així doncs, es tornava al projecte 
anterior, amb una estació subterrània per sota de l’actual King’s Cross, molt propera a 
St Pancras. Finalment, però, King’s Cross va ser desestimada, per les dificultats de fer 
una estació tan gran per sota d’edificis ja existents, creant greus problemes 
constructius i ambientals. Així doncs, es va mantenir la idea d’utilitzar l’estació de St 
Pancras com a terminal, tot i que amb un nou túnel de 20 km cap a Dagenham a 
través de Stratford. 
London and Continental Railways (LCR), creada al moment de la privatització dels 
ferrocarrils britànics, va ser seleccionada pel govern del Regne Unit el 1996 per dur a 
terme la reconstrucció de St Pancras, la construcció del CTRL i l’adjudicació de la part 
britànica de l’operació de l’Eurostar. LCR ha tingut la propietat de l’estació de St 
Pancras per tal de permetre la reurbanització de l’estació. Dificultats financeres l’any 
1998 i la fallida de Railtrack el 2001 van causar una revisió del pla, però LCR va 
conservar la propietat de St Pancras. 
Des del 2007 els Eurostar arriben a la renovada estació de Saint Pancras International, 
mentre que les cinc andanes de Waterloo han quedat fora de servei i a mig termini no 
està prevista la seva utilització per trens domèstics. 
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Figura 3.8 (esquerra) - Saint Pancras, degradada i infrautilitzada (1984). Foto: Martin Addison. 
Figura 3.9 (dreta) - Imatge actual de Saint Pancras, totalment reformada. Foto: Chris Wood. 
El sistema d’estacions terminals de Londres consta d’un total de 119 vies terminals, 
repartides de la següent manera: 
Estació Vies 
Euston 18 T 
King’s Cross 12 T 
Marylebone 6 T 
Liverpool Street 18 T 
Paddington 14 T 
St. Pancras International 13 T 2 P 
Victoria 19 T 
Waterloo 19 T  
Taula 3.10 - Estacions terminals de Londres. Font: Wikipedia. 
3.3. Moscou 
A la capital russa existeixen un total de 9 estacions terminals. Els diferents trens de 
llarga distància també es distribueixen segons la procedència geogràfica. El sistema 
ferroviari rus és una herència de l’època soviètica, amb trens expressos que connecten 
Moscou amb les diferents regions de Rússia i els antics països de la URSS. 
Les nou estacions estan unides per metro mitjançant una sola línia circular (la línia 5 o 
Koltsevaya) permetent els enllaços de manera ràpida. 
Els trens d’alta velocitat que surten de Moscou cap a Sant Petersburg (a 250 km/h) i 
Helsinki (200 km/h) ho fan des de l’estació d’Oktyabrskaia. 
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Figura 3.11 – Croquis amb les estacions terminals de Moscou. Font: poezda.net. 
 
Estació Vies Principals destinacions 
Paveletskaia 11 T Mitjà i Baix Volga, Mar Caspi, Kazakhstan,  
Kievskaia 11 T Ucraïna, Moldàvia, sud-oest de Rússia 
Belorusskaia 11 (7 T – 4 P)  Rússia Occidental, Bielorrússia, Polònia, Alemanya, 
Txèquia. 
Savelovskaia 9 T Rodalia de Moscou 
Rijskiaia 4 T Letònia 
Kazanskaia 17 T Regió del Volga, Mar Negre, Urals, Sibèria, Àsia Central, 
Tatarstan 
Iarolavskaia 15 T Nord de Rússia, Urals, Sibèria, Vladivostok, Xina, Mongòlia, 
Corea 
Kurskaia 16 (5 T – 11 P) Sud-est, est, sud de Rússia, Ucraïna 
Leningradskaia 
(Oktyabrskaya) 
10 T Sant Petersburg, Estònia, Finlàndia 
Taula 3.12 – Dades de les estacions terminals de Moscou. Font: moscow.ru. 
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Capítol 4 
Ciutats amb més d’una estació d’alta velocitat 
Si en el capítol anterior s’han estudiat les estacions a les grans metròpolis europees, 
aquest capítol se centra en les ciutats grans i mitjanes amb més d’una estació d’alta 
velocitat. La decisió de fer parar els trens d’alta velocitat en dues estacions diferents 
pot respondre a diferents motivacions, que s’analitzen a fons a continuació. 
4.1. Lió: tres estacions amb tres funcions diferents 
La ciutat de Lió (Lyon) és la tercera ciutat de França (472.330 habitants) després de 
París i Marsella, i és el centre de la segona àrea metropolitana del país, amb més de 
1,6 milions d’habitants. El 1981 es va posar en marxa la primera línia d’alta velocitat a 
França, el TGV entre París i Lió. En un primer moment, els trens s’aturaven a l’estació 
de Brotteaux, situada en l’eix ferroviari que recorre la ciutat en sentit Nord-Sud. 
Dos anys més tard, el 12 de juny de 1983 es va inaugurar l’estació de la Part-Dieu, 
situada uns 500 metres al sud de la de Brotteaux, a la qual va substituir. La vella 
estació de Brotteaux va passar a assumir tasques de manteniment dels trens. La Gare 
de la Part-Dieu consta de quatre andanes que donen servei a vuit vies. 
L’estació de Perrache està situada a la confluència dels rius Roine i Saona. La seva 
posició geogràfica estratègica, a la unió de les autopistes A6 i A7 la converteix en un 
dels intercanviadors més importants de la regió Roine-Alps. Antigament, Perrache 
havia estat la principal estació de la ciutat. 
El 1994 es va inaugurar l’estació de l’aeroport de Lyon-Saint-Exupéry, situada a la 
LGV que circumval·la la ciutat de Lió per l’est, en direcció a Marsella. L’estació 
comprèn cinc vies en trinxera: les tres vies laterals serveixen a dues andanes, mentre 
que les dues vies centrals són passants i es troben aïllades en un fals túnel que 
permet la circulació dels trens a 300 km/h sense afectar els viatgers que s’esperen a 
les andanes. 
Les tres estacions han anat assumint rols diferents. L’estació de la Part-Dieu és la 
principal, amb 126 circulacions diàries d’alta velocitat, i acull trens amb un ampli ventall 
de destinacions. Els trens que cobreixen el trajecte París-Lió continuen fins a l’estació 
de Perrache, que és final de trajecte. Aquesta estació és més adient per aquests trens, 
ja que compta amb més vies, quatre de les quals amb configuració terminal en sentit 
est, i són ideals per a l’estacionament, neteja i avituallament dels trens. Per la seva 
banda, per l’estació de Lyon-Saint-Exupéry hi passa una dotzena de trens per sentit, 
entre París i destinacions com Grenoble, Annecy o Milà. Alguns trens entre París i el 
sud de França passen per Saint-Exupéry, sense efectuar parada. 
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Figura 4.1 – Circulacions d’alta velocitat per les tres estacions de Lió. El gruix de les línies és 
proporcional al nombre de circulacions. Font: Producció pròpia. 
4.2. Colònia: dues estacions en funció del trajecte 
La ciutat de Colònia (un milió d’habitants) té dues estacions d’alta velocitat, a més de 
la de l’aeroport de Colònia/Bonn, que detallem al capítol 9 Per una banda, l’estació 
central històrica, Köln Hauptbahnhof, i per l’altra, l’estació de Koln Messe/Deutz, 
situada a l’altra banda del riu Rin, separades pel Hoheznollernbrücke, un monumental 
pont ferroviari de 6 vies. 
L’ús d’una o altra estació ve determinat pel trajecte que fa el tren. La línia que uneix 
ambdues estacions té una orientació oest-est, de tal manera que els trànsits d’alta 
velocitat que venen de l’oest (Aquisgrà, Brussel·les) paren primer a Köln Hbf i passen 
(sense parada) per Koln Messe/Deutz, abans de bifurcar-se cap al nord (Düsseldorf, 
Dortmund) o cap al sud (Frankfurt). 
Els trànsits nord-sud originàriament havien d’invertir el sentit de la marxa a Köln Hbf, 
havent de passar dues vegades pel pont sobre el Rin. Aquesta situació s’ha solucionat 
amb la reforma del ramal que passa perpendicularment per sota de l’estació Köln 
Messe/Deutz, en una actuació consistent en la duplicació del ramal i la seva adaptació 
al pas dels trens ICE, i la remodelació de l’estació inferior. 
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Figura 4.2 – Estacions de Köln Hbf i Köln Messe/Deutz. Font: Producció pròpia a partir de la 
cartografia de OpenStreet Map. 
 
   
Figura 4.3 (esquerra) – Pont Hoheznollernbrücke amb l’estació Köln Hbf al fons. Foto: 
Raimond Spekking. 
Figura 4.4 (dreta) – Estació inferior de Köln Messe/Deutz. Foto: Stefan Flöper. 
4.3. Berlín: l’esquema bolet 
Des de l’any 1949 fins al 1990, Berlín va quedar dividida en dues parts: Berlín Est, que 
era la capital de la República Democràtica Alemanya, i Berlín Oest, que constituïa un 
enclavament de la República Federal d’Alemanya. En aquest període, van conviure a 
Alemanya tres companyies de ferrocarril: la Deutsche Bundesbahn (RFA), la Deutsche 
Reichsbahn (RDA) i la West Berlin VdeR (Berlín Oest). L’any 1994 aquestes tres 
companyies es van fusionar sota el nom de Deutsche Bahn. 
Un dels reptes de la reunificació del país teutó va ser la unificació de la xarxa de 
ferrocarrils. Berlín havia arribat a tenir un sistema d’onze estacions terminals de les 
diferents línies que sortien de la ciutat, en un esquema similar al de les grans 
metròpolis europees analitzat al Capítol 4. Una d’aquestes estacions era l’estació 
Berlin Lehrter Bahnhof, des del 1871 terminal de la línia que unia Berlín amb Hamburg, 
i que constava a més d’un viaducte on estava situada l’estació del Stadtbahn, el tren 
urbà de Berlín, que creuava la ciutat d’est a oest. Després de la II Guerra Mundial i la 
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partició del país, els enllaços entre Berlín Oest i la resta de la RFA van quedar sota 
control de la RDA, per la qual cosa van deixar d’estar operatius, i l’estació terminal de 
Berlin Lehrter Bahnhof, situada just a l’oest del Mur de Berlín, va ser demolida, restant 
en peu només l’estació del Stadtbahn (posteriorment reconvertit en una línia del 
ferrocarril suburbà, el S-Bahn). Les funcions d’estació central van ser traslladades a 
les estacions d’Alexanderplatz, al Berlín Est, i Zoologischer Garten, al Berlín Oest. 
La caiguda del mur de Berlín, l’any 1989, va obligar a projectar un pla de transport per 
al Berlín reunificat. Un dels elements d’aquest pla va ser el Pilzkonzept (concepte 
bolet), segons el qual es construiria un nou túnel Nord-Sud en intersecant-se amb el 
Stadtbahn a la nova estació de Hauptbahnhof. El nom va ser degut a la forma de bolet 
que tindria la xarxa existent amb la nova línia. 
 
Figura 4.5 - Esquema dels enllaços ferroviaris de Berlín, en forma de “bolet”. En verd estan 
representades les línies de nova construcció, en blau les línies existents. Font: 
www.wikipedia.de 
L’esquema en forma de bolet és el que es va acabar aprovant, però van existir altres 
propostes que serien posteriorment descartades, com la reconstrucció de les antigues 
estacions terminals, la quadruplicació de la línia circular (per on tots els trens 
accedirien a la ciutat) o la construcció d’una estació just al centre de Berlín 
(Friedrichstraße). 
Tots els trens d’alta velocitat tenen parada a Berlin Hauptbahnhof, però la configuració 
passant d’aquesta estació requereix altres estacions que actuïn de final de línia, per a 
l’estacionament dels trens durant les operacions de neteja i avituallament. 
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4.3.1. Berlin Hauptbahnhof 
L’any 1992 es va decidir fer una nova estació als terrenys de l’antiga Lehrter Bahnhof, 
que es convertiria en l’estació central de la ciutat (Berlin Hauptbahnhof). La complexitat 
dels treballs va endarrerir fins al 2006 la posada en marxa de l’estació, just a temps 
per a la celebració de la Copa Mundial de futbol. La inauguració, convertida en una 
festa espectacular amb concerts i nombrosos actes, va significar el colofó al procés de 
la reunificació alemanya i, concretament, de Berlín. 
L’estació consta de cinc nivells: 
- El nivell +2 té les sis vies orientades en sentit est-oest, de les quals dues (15 i 
16) estan dedicades en exclusiva al S-Bahn, mentre que per les altres quatre 
(11 a 14) hi circulen trens regionals, InterCity i ICE. 
- Al nivell +1 es troba el vestíbul per a les vies superiors. 
- El nivell 0 es troba a la cota del carrer, amb les parades de taxis i autobusos. 
- El nivell -1 correspon al vestíbul per a les vies inferiors. 
- El nivell -2 consta de vuit vies orientades en sentit nord-sud, numerades de l’1 
al 8. 
Queda per fer el túnel de la futura línia S21 del S-Bahn, que constarà de dues vies 
nord-sud (9 i 10) al nivell -2. 
La superfície total de l’estació és d’uns 70.000 m2, amb un total de 15.000 m2 per a 
restaurants i comerços situats a les tres plantes intermèdies. A ambdós costats de 
l’estació s’alcen dos blocs d’oficines. 
  
Figura 4.6 (esquerra) – Esquema de Berlin Hbf. Font: RailTeam. 
Figura 4.7 (dreta) – Estació superior de Berlin Hbf. Font: DB. 
L’arquitectura de l’estació va ser projectada amb la finalitat de crear la catedral 
europea del ferrocarril, amb una gran volta corba de 20.000 m2, composada per 8.500 
vidres de diferents mides units per més de 80.000 m de tirants. La instal·lació de 
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plaques fotovoltaiques a la teulada, que proporcionaran el 50% del consum elèctric de 
l’estació, i l’aprofitament de la llum natural, han contribuït a fer de Berlin Hbf una 
estació amb alts estàndards ecològics. 
  
Figura 4.8 (esquerra) – Façana de Berlin Hbf. Font: DB. 
Figura 4.9 (dreta) – Estació inferior de Berlin Hbf. Font: Heiko Burkhardt. 
El cost inicial del projecte de Berlin Hauptbahnhof era de 700 milions d’euros, quantitat 
que va ascendir fins als 900 milions. Una quarta part del pressupost de l’estació va ser 
destinada als fonaments de l’estació, ja que es troba sobre un estrat de sorra d’uns 
100 m de potència. El nivell freàtic va haver de ser rebaixat mitjançant la construcció 
d’enormes dipòsits de formigó de 25 m de profunditat. 
Berlin Hauptbahnhof és l’epicentre dels ICE a la capital alemanya, però no n’és l’única 
estació. Les estacions de Berlin Ostbahnhof i Berlin Südkreuz tenen força importància 
dins el mapa berlinès. 
4.4. Madrid i Barcelona: dues estacions centrals passants 
L’esquema de Madrid i Barcelona per a l’alta velocitat segueix el mateix patró: un túnel 
passant que creua la ciutat, i dues estacions als extrems del túnel. 
En el cas de Madrid, l’estació de Puerta de Atocha, situada al límit sud del casc antic, 
és capçalera de les línies Madrid - Barcelona, Madrid - Llevant, Madrid - Andalusia i en 
un futur Madrid – Extremadura - Portugal. Per altra banda, l’estació de Chamartín, 
situada al nord de la ciutat, és capçalera de la línia Madrid-Valladolid, que serà 
prolongada cap a les comunitats del nord peninsular. Aquestes dues estacions estan 
enllaçades des de l’any 1967 mitjançant un túnel d’ample ibèric, anomenat Túnel de la 
Risa. L’any 2008 es va obrir un segon túnel en ample ibèric, a l’oest del primer, i amb 
tres estacions intermèdies: Sol, Alonso Martínez i Nuevos Ministerios. Però no serà 
fins l’any 2013 que les dues estacions quedaran enllaçades en ample normal i els 
trens d’alta velocitat podran circular entre el nord i el sud peninsular. 
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Figures 4.10 i 4.11 – Els túnels en construcció entre Chamartín i Atocha (Madrid) i entre Sants 
i la Sagrera (Barcelona) estan marcats en gris. Font: bueker.net 
A Barcelona, l’estació de Sants és des dels anys 70 l’estació principal de la ciutat i està 
situada al límit sud de l’Eixample. Actualment dos túnels d’ample ibèric connecten 
aquesta estació amb les línies que surten cap al nord de la ciutat. L’estació de la 
Sagrera, al nord, acollirà els trens d’alta velocitat que es dirigeixen cap a Girona i 
França. S’està construint un túnel de 5,6 km entre les dues estacions, per permetre la 
continuïtat dels trens d’alta velocitat procedents de Saragossa i València cap a França. 
Al capítol 10 s’analitzen més a fons les estacions barcelonines. 
L’esquema de funcionament serà el mateix en totes dues ciutats, i es detalla a la 
Figura 5.8. A Barcelona, els trens passants s’aturaran tant a Sants com a la Sagrera, 
l’estació de Sants serà l’origen dels trens cap a França i l’estació de la Sagrera serà 
l’origen dels trens en direcció València i Saragossa. A Madrid es repeteix el mateix 
esquema a les estacions d’Atocha i Chamartín. 
El fet que aquestes estacions tinguin un nombre limitat de vies no permet 
l’estacionament dels trens per a la seva neteja i avituallament, per la qual cosa és 
necessària l’habilitació d’altres espais on els trens realitzin aquestes tasques. Així 
doncs, els trens que finalitzin el seu recorregut a l’estació de la Sagrera procedents de 
València o Saragossa, una vegada hagin desembarcat els passatgers, continuaran 
uns metres més endavant fins a l’àrea logística d’estacionament i manteniment, amb 
cinc andanes de 400 metres de longitud, que donaran servei a totes les vies i 
proporcionaran la màxima funcionalitat en les operacions de neteja, avituallament i 
reutilització dels trens, per minimitzar l’ocupació de vies de la pròpia estació, una 
vegada finalitzat el moviment de viatgers. 
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Figura 4.12 – Esquema futur de circulacions a Madrid i a Barcelona. Font: producció pròpia. 
Les altres estacions també consten d’espais similars. Els trens procedents de França 
que finalitzin el recorregut a Barcelona-Sants continuaran fins a l’àrea logística de Can 
Tunis. Actualment es dirigeixen a aquesta base els trens procedents de Madrid, que 
han de recular a Sants una vegada desembarquen els passatgers. 
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Capítol 5 
Estacions terminals i estacions passants 
A les ciutats que disposen d’una estació central terminal, l’arribada de l’alta velocitat 
porta implícit el debat sobre al conveniència de mantenir aquesta configuració. L’opinió 
més estesa és la que proposa convertir l’estació terminal en passant o bé construir una 
nova estació passant en una altra ubicació. Tanmateix, també s’han proposat 
solucions que permeten aprofitar l’estació terminal, oferint noves possibilitats de 
connexió amb un cost menor. 
En aquest capítol es descriuen alguns exemples de les diferents solucions que s’han 
trobat al binomi estació terminal – estació passant. 
5.1. Les ciutats italianes: estació passant complementària 
A Itàlia, fins al moment no s’han construït noves estacions dedicades a l’alta velocitat. 
Els trens Eurostar Frecciarossa només efectuen parada a les estacions existents a les 
principals ciutats. Les nombroses ciutats mitjanes situades a prop del traçat de la LAV 
només estan servides amb la línia convencional paral·lela. 
Actualment els Frecciarossa uneixen les sis estacions històriques amb més trànsit de 
viatgers de tot Itàlia. Totes elles, a excepció de Bologna Centrale, són estacions 
terminals. Aquest fet ha condicionat l’explotació de les línies d’alta velocitat, ja que la 
majoria dels trens han d’invertir el sentit de la marxa una o diverses vegades, amb el 
conseqüent augment del temps de viatge. 
Estació Trens diaris (2009) Passatgers anuals (2009) 
Roma Termini 800 150.000.000 
Milano Centrale 600 120.000.000 
Torino Porta Nuova 350 70.000.000 
Firenze Santa Maria Novella 400 59.000.000 
Bologna Centrale 500 58.000.000 
Napoli Centrale 390 50.000.000 
Taula 5.1 - Principals estacions d’Itàlia. Font: www.grandistazioni.it 
L’estació de Roma Termini és parada intermèdia de més d’una trentena de trens d’alta 
velocitat al dia, que han d’aturar-se 15 minuts per continuar el recorregut en sentit 
invers cap a Nàpols o Florència. La mateixa operació s’efectua més de 50 vegades al 
dia a l’estació Firenze Santa Maria Novella, per part dels trens que efectuen la ruta 
Bolonya-Roma, amb una aturada de 10 minuts. A l’estació de Napoli Centrale arriben 
cada dia 16 trens Eurostar que enllacen Roma i el sud d’Itàlia, que s’esperen 10 o 12 
minuts abans de continuar el seu recorregut. Per la seva banda, 6 trens de la ruta 
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entre Torí i Roma inverteixen la marxa a l’estació de Milano Centrale, amb aturades 
d’entre 15 i 20 minuts. 
El cas paradigmàtic són els quatre trens per sentit que cobreixen la ruta entre Salern i 
Milà, que han d’invertir el sentit de la marxa fins a tres ocasions, a les estacions de 
Napoli Centrale, Roma Termini i Firenze Santa Maria Novella. El trajecte entre Salern i 
Milà s’efectua en 5 hores i 43 minuts, temps que es veuria reduït a només 5 hores si 
els trens no haguessin d’entrar i recular a les estacions terminals. 
 
Figura 5.2 – Representació gràfica de l’horari d’un dels EuroStar Salerno-Milano. En vermell, 
temps d’aturada a l’estació. Font: producció pròpia a partir de trenitalia.it 
Per escurçar els temps de viatge i fer competitius els recorreguts de llarga distància, 
s’ha fet palesa la necessitat de construir noves estacions passants o remodelar 
estacions passants existents, amb la finalitat de complementar l’estació cèntrica 
terminal, a les ciutats de Torí, Roma, Florència. Més enllà de la millora dels temps de 
viatge, un important objectiu d’aquestes actuacions és la creació de noves centralitats 
urbanes en zones tradicionalment deprimides o marginals per culpa de l’efecte barrera 
del ferrocarril. 
En aquest apartat s’analitzen les actuacions realitzades a Torí, Roma i Florència. El 
cas de Nàpols és lleugerament diferent, ja que la nova estació no és urbana sinó que 
estarà situada a la perifèria. 
5.1.1. Torino-Porta Susa 
El projecte anomenat Passante ferroviario di Torino, que es preveu finalitzar 
completament a finals de l’any 2011, consisteix en el soterrament de 12 km d’aquesta 
línia, amb tres objectius ben definits: 
- Quadruplicar i soterrar el ferrocarril al seu pas per Torí. 
- Separar els fluxos de llarga distància dels de proximitat, amb l’objectiu de crear 
una xarxa de cinc línies de rodalies, anomenada Servizio ferroviario 
metropolitano di Torino. Més de 500 trens de rodalies travessaran diàriament el 
Passante, que s’aturaran a diverses estacions de la ciutat, algunes d’elles de 
nova construcció. 
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- Construir un bulevard, anomenat La Spina Centrale, que travessarà la ciutat de 
nord a sud, per sobre de la cobertura de les vies del Passante. El projecte de 
La Spina inclou la requalificació urbanística de totes les àrees adjacents al 
traçat del ferrocarril, i està dividit en quatre trams. 
Totes aquestes actuacions tenen com a obra emblemàtica la construcció d’una nova 
estació subterrània situada 300 metres al sud de l’antiga Porta Susa, clausurada 
l’octubre del 2009. Aquesta nova estació, amb un cost d’uns 55 milions d’euros, serà 
completada l’any 2010 i tindrà sis vies, de les quals quatre ja estan en funcionament 
en l’actualitat, i les dues restants (vies 1 i 2) estaran dedicades en exclusiva als trens 
d’alta velocitat, tant pels que tinguin origen a Torino Porta Nuova com per aquells 
passants de la línia Lió-Milà. 
L’edifici de viatgers tindrà una longitud de 385 metres però permetrà el pas de vianants 
d’una banda a l’altra a través d’uns passos ben definits. La línia M1 del Metro (l’única 
de la ciutat) tindrà una nova parada en correspondència amb l’estació. Tot i tenir 
només 6 vies, Porta Susa està cridada a ser l’estació principal de la capital 
piemontesa, relegant a Porta Nuova com a capçalera dels trens regionals i de llarga 
distància. 
 
Figura 5.3 - Secció de la futura Torino Porta Susa, amb 6 vies per al ferrocarril (esquerra) i 
l’estació del Metro sota del vestíbul per a viatgers (dreta). Font: Comune di Torino. 
5.1.2. Firenze Belfiore 
Florència és lloc de pas dels Eurostar que enllacen Roma amb tot el Nord d’Itàlia. 
Firenze Santa Maria Novella (SMN) és la principal estació de Florència i a les seves 
vies en cul-de-sac s’hi aturen 73 trens Eurostar en un dia feiner. Per contra, Firenze 
Campo di Marte, estació passant situada a l’est de la ciutat, és parada de només 8 
Eurostar diaris. Això vol dir que el 90% dels trens que té parada a Florència s’atura a 
l’estació terminal, en comptes de fer-ho a l’estació passant. 
Aquesta situació es produeix per dues raons. La primera és l’accessibilitat. Firenze 
SMN es troba en ple centre històric, al davant de la Basílica de Santa Maria Novella, 
que dóna nom a l’estació. En canvi, Campo di Marte està més lluny del centre. La 
segona raó és la intermodalitat. Firenze SMN és l’inici o el final dels 400 trens 
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regionals diaris que surten o arriben a la ciutat, mentre que per Campo di Marte només 
hi passen els trens que es dirigeixen al sud de la capital toscana. A més, Firenze SMN 
té annexa una estació d’autobusos, la Pensilina, on hi paren 8 línies d’autobusos que 
comuniquen l’estació amb tots els barris de la ciutat. 
 
Figura 5.4 - Xarxa ferroviària de Florència. En blau, línies actuals. En vermell, línia d’alta 
velocitat (línia de punts: futur tram urbà soterrat). En verd, futur tramvia. Font: TrenItalia. 
Les limitacions de Firenze SMN per ser estació terminal, i les de Campo di Marte degut 
a la seva ubicació poc cèntrica, han portat a cercar noves solucions per tal de 
permetre que els trens d’alta velocitat puguin comptar amb una parada cèntrica, sense 
haver d’invertir el sentit de la marxa. La solució que es portarà a terme consisteix en 
un nou traçat soterrani i exclusiu per a les línies d’alta velocitat, i la construcció d’una 
nova estació, Firenze Belfiore, situada 1.000 metres al nord de Firenze SMN, i 
projectada per Norman Foster. 
El nou traçat urbà s’estén des de l’estació Campo di Marte fins a Firenze Castello, i 
constarà de 9 km, dels quals 6,5 seran soterrats. D’aquesta manera se separaran els 
trànsits de llarga distància, dels trànsits metropolitans, permetent la creació d’una 
xarxa de rodalies utilitzant les vies actuals en superfície. Es construirà una nova 
estació, anomenada Firenze Circondaria, just al davant de Firenze Belfiore, permetent 
l’intercanvi entre trens regionals i d’alta velocitat. La nova línia 2 del tramvia florentí 
unirà Firenze Belfiore amb Firenze SMN, que continuarà sent el origen de les línies 
regionals que surten de Florència. 
De totes maneres, la construcció d’aquesta estació encara és incerta. En alguns 
àmbits es considera que seria més barat i més profitós construir una parada 
subterrània en correspondència a l’actual Firenze SMN. Des d’altres postures 
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s’argumenta que construint una estació reduïda, lleugerament desplaçada respecte la 
projectada, l’impacte ambiental i el cost de l’operació seran menors. 
  
Figura 5.5 (esquerra) – Recreació de la futura estació de Belfiore. Font: urbanfile.it. 
Figura 5.6 (dreta) – Secció transversal de Firenze-Belfiore. Font: RFI. 
5.1.3. Roma Tiburtina 
L’estació principal de la capital italiana és Roma Termini, amb uns 150 milions de 
viatgers anuals. Al contrari del que es pugui pensar, el nom de l’estació no prové del 
fet que sigui una estació terminal, sinó per la proximitat de les Termes de Dioclecià. Es 
tracta d’una estació terminal de 31 vies situada en un lloc molt cèntric, ja que és la 
confluència de les dues línies de metro de la ciutat. 
La segona estació de la ciutat, Roma Tiburtina, està destinada a ser la principal 
estació d’AV de la ciutat, i s’hi aturaran tots els trens que no tinguin origen o destinació 
a Roma, de tal manera que no caldrà invertir el sentit de la marxa a Termini. La 
ubicació no és tan cèntrica però està connectada a la línia B del metro, a quatre 
parades de Termini. 
La nova estació destaca per una galeria-pont de 300 metres de llargada i a 9 metres 
pel damunt de la platja de vies, que donarà accés a totes les andanes. En aquesta 
galeria-pont s’hi situaran taquilles, serveis, comerços, bars i restaurants. A cada 
extrem de la galeria-pont hi haurà els dos vestíbuls de l’estació. 
Les obres de transformació urbana van més enllà de l’estació ferroviària. Es construirà 
la Nova Circumval·lació Interna, que permetrà l’enderrocament dels viaductes de 
l’actual Tangenziale Est que passen pel davant de l’estació actual, i se substituirà per 
un passeig amb arbres i carrils bici, dotant a la zona d’una millor qualitat urbana. A 
més, es millorarà la connexió entre els barris de Nomentana i Pietralata i es construirà 
un nou parc (Parco Est). 
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Figures 5.7 i 5.8 – Estat actual i transformació futura de l’estació Roma Tiburtina. Font: RFI. 
5.2. Stuttgart: el debat entre estació passant o estació terminal 
El cas de Stuttgart representa la típica discussió sobre la conveniència d’adaptar una 
estació terminal al trànsit passant o bé desenvolupar totes les potencialitats que 
representa la presència d’una estació terminal. 
La ciutat de Stuttgart té una població de 600.000 habitants i és el centre d’una regió 
metropolitana que supera els 5 milions d’habitants. L’alta velocitat ferroviària va arribar 
a Stuttgart l’any 1991, amb la creació de la línia Mannheim-Stuttgart, que permet 
velocitats màximes de 250 km/h. En els propers anys està prevista la construcció de la 
línia Stuttgart-Ulm (a 250 km/h) i de l’adaptació del tram Ulm-Augsburg a velocitats de 
200 km/h, actuacions que milloraran les connexions entre Stuttgart i Munic. 
El pla anomenat Stuttgart 21 és un projecte de desenvolupament urbanístic i ferroviari 
que consisteix bàsicament en la substitució de les vies i andanes de l’estació terminal 
actual de Stuttgart Hauptbahnhof per una nova infraestructura en bona part soterrada. 
Aquesta actuació preveu la demolició de l’històric edifici de l’estació i la cessió de 
terrenys ferroviaris per a operacions urbanístiques que sufragaran el projecte. Les 
obres van començar el 2 de febrer de 2010 amb molta polèmica, ja que nombrosos 
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col·lectius s’han manifestat en nombroses ocasions en contra del pla Stuttgart 21. Com 
a alternativa, s’ha presentat una contraproposta anomenada Kopfbahnhof 21 que 
potencia l’actual estació de Stuttgart Hauptbahnhof com a estació terminal. En aquest 
apartat es pretén presentar i comparar ambdós projectes.  
   
Figura 5.9 (esquerra) - Vista actual de la platja de vies de Stuttgart Hbf. Font: Wikipedia. 
Figura 5.10 (dreta) - Esquema actual ferroviari a la ciutat de Stuttgart. Autor: K. Jähne. 
5.2.1. El pla Stuttgart 21 (S21) 
Actualment Stuttgart Hauptbahnhof consta de dues estacions. A la superfície s’erigeix 
una estació terminal de 17 vies, construïda per l’any 1922 per l’arquitecte Paul Bonatz, 
en la qual s’hi produeixen diàriament 700 operacions (sortides i arribades) de tot tipus 
de tren. I a un nivell inferior s’hi situa l’estació passant del S-Bahn, per on hi circulen 
més de 600 trens diaris de les 6 línies suburbanes (S1 a S6). 
El pla Stuttgart 21 és una idea nascuda a mitjans del 1980, amb la intenció de 
reorganitzar les connexions ferroviàries a Stuttgart. L'actuació principal és la 
reorganització de l'estació de Stuttgart Hbf, desmantellant l'estació terminal actual i 
construint una nova estació subterrània, girada 90º respecte l'estació actual i respecte 
l'estació subterrània del S-Bahn, que es mantindrà. Es crearan quatre accessos 
ferroviaris a l'estació, dos per l'oest i dos per l'est, que s'enllaçaran tot formant un anell. 
A més, el pla inclou altres actuacions importants: Nova estació de llarga distància i 
regional a l'aeroport de Stuttgart. 
- Zona de manteniment i estacionament de trens a Untertürkheim. 
- Nova estació del S-Bahn de Mittnachstrasse. 
- Eliminació de la línia en superfície que discorre per l'oest de la ciutat, entre 
Gäubahnstraβe i Vaihingen. 
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Es construiran 57 km de noves línies ferroviàries, dels quals 30 km estaran destinats 
exclusivament a l'alta velocitat. Els traçats inclouen 16 túnels amb una longitud total de 
33 km i 18 ponts 
Els terrenys de 100 hectàrees que actualment estan ocupats ocupa per la platja de 
vies s’alliberaran del seu ús ferroviari, de les quals 20 hectàrees formaran part de 
l’ampliació del parc de Schloßgarten. Està prevista la construcció d’habitatges per a 
11.000 persones i la creació de 24.000 llocs de treball. 
El projecte  S21 va ser aprovat l’octubre del 2006 al parlament de l’estat federat de 
Baden-Württemberg.  
 
Figura 5.11 – Actuacions constructives en motiu de la construcció de l’estació subterrània de 
Stuttgart Hauptbahnhof. Autor: Eigenes Werk. 
Des del punt de vista ferroviari, el principal objectiu és millorar l’oferta de transport de 
viatgers mitjançant l’augment de la capacitat, la densificació de la xarxa ferroviàries de 
rodalies i la reducció dels temps de viatge. A més també es pretén millorar l’accés a 
l’aeroport (el trajecte de l’estació central a l’aeroport es farà en 8 minuts) i convertir en 
passant tot el trànsit de llarga distància i en especial l’eix d’alta velocitat entre París i 
Budapest, l’anomenada “magistral europea”, amb la conseqüent reducció de temps de 
viatge. 
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5.2.2. El pla Kopfbahnhof 21 (K21) 
El pla Kopfbahnhof 21 és una iniciativa de Verkehrsclub Deutschland (Club Alemany 
del Transport) i de l'associació Pro Bahn (Pro-Tren). 
Les principals actuacions del pla K21 serien: 
- Modernització de l'estació Stuttgart Hbf, ampliant i renovant les andanes, 
gràcies a l'eliminació de les obsoletes andanes de descàrrega d'equipatges. 
- Construcció de nous salts de moltó a l'entrada de l'estació i  la cinquena i 
sisena via provinents de Bad Cannstatt. 
- Alliberament de 75 hectàrees de vies inutilitzades per a usos urbans. 
- Connexió amb l'aeroport i amb Ulm a través del corredor de l'autopista i un nou 
túnel de 9 km. 
 
Figura 5.12 – Comparació de les propostes del pla vigent Stuttgart 21 (en vermell) i de la 
proposta Kopfbahnhof 21 (en verd). Font: Verkehrsclub Deutschland. 
Els beneficis d'aquest pla són: 
- Mantenir les 16 vies de l'estació terminal (en front a les 8 de l'estació passant 
proposada pel pla S21), per tal de convertir-la en un node principal de l'horari 
cadenciat integrat. 
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- Manteniment de l'estació actual, exemple únic de l'arquitectura de la dècada de 
1920. 
- Reduir costos de construcció i evitar la construcció de túnels urbans a través 
del centre de Stuttgart. L’alt cost del pla S21 aplaçaria fins a l’any 2025 el final 
de les obres. 
- Una major eficiència, facilitar els enllaços entre trens i menors costos operatius 
en tenir el trànsit en superfície. 
- Es permet dividir la construcció del pla en fases independents. 
5.2.3. Comparativa des del punt de vista de l’operativitat ferroviària 
Es podrien comparar els dos projectes des del punt de vista econòmic o analitzant 
l’impacte que tindran en la ciutat. Però en aquest apartat ens centrarem a analitzar 
l’aspecte merament ferroviari, és a dir, la influència de la tipologia de l’estació en la 
capacitat de l’estació i l’organització del trànsit ferroviari. 
Un dels arguments més importants dels defensors del pla K21 és que mantenint 
l’estació actual es pot implantar l’horari cadenciat integrat.  
Anomenem horari cadenciat integrat a un sistema d’horaris de diferents línies 
ferroviàries, concebut per a afavorir enllaços amb transbordament entre diferents trens 
en vàries estacions, repetint el mateix esquema d’arribades i sortides amb un interval 
fix (normalment cada 30, 60 o 120 minuts). El sistema estableix una sèrie de nodes 
principals i secundaris on s’efectuaran els transbordaments. El mecanisme consisteix 
en fer arribar tots els trens un darrere l’altre abans d’una hora determinada, els usuaris 
que han d’efectuar transbordaments poden canviar d’andana i pujar al segon tren, i 
pocs minuts després s’efectua la sortida esglaonada de tots els trens. D’aquesta 
manera es minimitza el temps d’enllaç entre dos trens i es maximitzen les connexions 
entre diferents línies. 
L’estació de Stuttgart Hbf actuaria com a node principal de l’horari integrat amb 
cadència horària. Això implicaria que les arribades de tots els trens es concentrarien 
en els minuts anteriors a l’hora en punt, mentre que les sortides de tots els trens es 
produeixen en els minuts posteriors a l’hora en punt. Els trens ICE serien els últims 
d’arribar i els primers en sortir, per tal de no penalitzar les relacions de llarga distància.  
Les 17 vies de l’estació actual permeten l’estacionament simultani dels trens de totes 
les línies durant el temps que duren els intercanvis. A més, els trens poden estar 
estacionats durant més temps, sense interferir en el trànsit ferroviari. Amb l’estació 
passant de només 8 vies que contempla el pla S21 no seria possible implantar l’horari 
cadenciat integrat. 
Per tal d’optimitzar el sistema, els partidaris de K21 indiquen que cal reordenar el feix 
de vies, de tal manera que els trànsits de les diferents línies no interfereixin entre sí, ni 
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tampoc els trànsits en les dues direccions d’una mateixa línia. Es fa necessària la 
construcció de nombrosos salts de moltó. Així es pot independitzar els itineraris 
d’entrada i de sortida de l’estació, com també es pot evitar el creuament de vies amb 
diferents destinacions. D’aquesta manera es pot augmentar la capacitat de l’estació, 
podent acollir fins a 84 operacions cada hora, que contrasten amb els 52 trens de 
l’estació passant de 8 vies que preveu el pla S21. 
 
Figura 5.13 - Horari cadenciat integrat proposat pel pla K21 aprofitant les vies de l’actual 
estació. Font: elaboració pròpia a partir de les dades de www.kopfbahnhof-21.de.  
En conclusió, es pot afirmar que l’existència d’una estació terminal penalitza les 
relacions de llarga distància en uns pocs minuts, si ho comparem amb una estació 
passant. Ara bé, la reforma estudiada d’una estació terminal existent permet doblar la 
seva capacitat i convertir-la en un node principal de l’horari cadenciat integrat, o que és 
el mateix, en un hub de connexió regional i nacional. 
5.3. Adaptació d’estacions terminals al trànsit passant 
En algunes ciutats amb estacions terminals s’ha decidit l’adaptació de les mateixes al 
trànsit passant. Aquesta important reestructuració ha vingut motivada per la necessitat 
d’evitar les inversions de marxa, o per tal de connectar dues estacions terminals dins 
d’una mateixa ciutat, sempre amb l’objectiu de millorar els temps de viatge per als 
passatgers que no s’aturen a la ciutat. 
5.3.1. Anvers 
L’estació d’Antwerpen-Centraal era, fins l’any 2006, una estació terminal. Tots els trens 
que unien Brussel·les amb els Països Baixos (Beneluxtrein) havien d’invertir la seva 
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marxa per prosseguir el recorregut. Aquest fet, juntament amb la curta longitud de les 
andanes, feia minvar la capacitat de l’estació. 
Per pal·liar aquest problema, l’any 1957 es va estrenar una flota d’automotors per 
cobrir la ruta Brussel·les - Amsterdam, una gran novetat a l’època, ja que totes les 
rutes internacionals estaven cobertes per trens compostos per locomotora i remolcs. 
Amb aquesta innovadora solució s’evitaven les maniobres de canvi de locomotora, 
amb un notable guany de temps. Aquesta nova flota tenia la peculiaritat de poder 
circular tant per vies neerlandeses (CC 1500 V) com per vies belgues (CC 3000 V) i va 
suposar un gran avenç en els primers anys de la Comunitat Econòmica Europea. 
L’any 1974 l’augment del trànsit ferroviari va obligar a dedicar l’estació central d’Anvers 
en exclusiva als trens amb origen o final en aquesta ciutat, de manera que el 
Beneluxtrein s’aturava a Antwerpen-Berchem, una estació passant al sud de la ciutat. 
Posteriorment, l’any 1996 es posava en marxa el servei Thalys entre París i 
Amsterdam, que també tenia la seva parada a Berchem. 
 
Figura 5.14. Perfil longitudinal de l’estació i túnel urbà d’Anvers. 
El projecte de construcció d’una línia d’alta velocitat entre Brussel·les i Amsterdam 
(anomenada LGV 4 a Bèlgica i HSL Zuid als Països Baixos) va ser l’excusa perfecta 
per reordenar els trànsits ferroviaris de la ciutat. L’any 1998 es van començar les obres 
d’una profunda remodelació a Antwerpen-Centraal. Es va decidir la construcció d’un 
doble túnel entre Antwerpen-Berchem, al sud, i Antwerpen-Dam, al nord, passant just 
per sota d’Antwerpen-Centraal. 
  
Figura 5.15 (esquerra) – Atri central que permet el moviment entre els diferents nivells.  
Figura 5.16 (dreta) – La remodelació ha respectat la marquesina original. Font: Skyscrapercity. 
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L’estació central passava a tenir quatre nivells: 
- Nivell +1: nivell original de l’estació, amb sis vies en cul de sac. 
- Nivell +0: galeries comercials. 
- Nivell -1: quatre vies en cul de sac, situades 7 m per sota del nivell del carrer. 
- Nivell -2: quatre vies passants, situades 18 m per sota del nivell del carrer. 
La remodelació ha respectat l’estructura de l’edifici de l’estació, que representa el 
millor exemple d’arquitectura ferroviària a Bèlgica i està considerada com una de les 
estacions més belles del món. L’edifici, revestit en pedra, té amb una ampla cúpula 
sobre el vestíbul i consta d’una gran estructura de ferro i vidre de 185 metres de 
llargada i 44 d’altura que cobreix les vies. El projecte sencer va suposar una inversió 
propera als 1.600 milions d’euros. 
  
Imatge 5.17 (esquerra) - Primera fase de les obres (2003). Foto: Cei-de Meyer. 
Imatge 5.18 (dreta) - La façana principal ha estat restaurada. Foto: Andrew Wafula. 
L’any 2007 es van posar en servei els nivells -1 i -2, i entre setembre i desembre del 
2009 es van inaugurar nous trams de la línia d’alta velocitat que actualment uneix 
París i Amsterdam en només 3 hores i 18 minuts. 
5.3.2. València-Parc Central 
L’estació del Nord de València va ser construïda entre 1906 i 1917 per la Compañía de 
los Caminos de Hierro del Norte de España. Se situa en el centre de la capital 
valenciana, a només 250 metres de l’ajuntament. Històricament ha estat l’estació 
principal de la capital valenciana, però al desembre del 2010 es va inaugurar l’estació 
de València-Joaquín Sorolla, que acull els AVE de la línia Madrid-València i altres 
trens de llarga distància, deixant la estació històrica per als trens de mitjana distància i 
de rodalia. 
L’estació Joaquín Sorolla, situada a l’extrem oest de la platja de vies de l’estació del 
Nord, és una estació provisional fins que es construeixi la definitiva estació del Parc 
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Central. Aquesta estació, situada 200 metres al sud de l’actual, disposarà de 12 vies, 
distribuïdes en dos nivells de vies i amb un nivell intermedi per al transbord amb les 
estacions Bailén i Alacant del metro i del tramvia. Les vies superiors es destinaran a 
línies sense continuïtat, mentre que les vies inferiors es destinaran a línies amb 
continuïtat per l’eix passant de 9 km creuarà la ciutat de València sota terra. D’aquesta 
manera, s’implantarà a València el mateix esquema que a Anvers. La diferència està 
en que, mentre a Anvers l’estació original segueix acollint el trànsit ferroviari, a 
València els trens deixaran d’arribar a la marquesina de l’antiga Estació del Nord, 
convertint-se l’actual platja de vies en un gran vestíbul per a la nova estació.  
 
Figura 5.19 – En primer terme, l’estació provisional Joaquín Sorolla. Al fons, l’estació del Nord. 
Font: Valencia Parque Central. 
 
Figura 5.20 – Esquema futur del ferrocarril a València. Font: Valencia Parque Central. 
L’eix que creuarà la ciutat de València serà d’ample mixt, apte tant per al pas de trens 
d’alta velocitat com d’ample ibèric, i constarà de dues noves estacions de rodalia: 
Aragó i Universitat. 
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CAPÍTOL 6 
L’adaptació de les estacions històriques 
a l’alta velocitat 
L’arribada de l’alta velocitat a una ciutat porta implícit un debat sobre quina ha de ser 
l’estació que ha d’acollir aquest nou servei ferroviari d’altes prestacions. En funció de 
l’urbanisme de la ciutat, del traçat preexistent i de les característiques de l’estació, 
entre altres factors, es decideix entre l’adaptació de l’estació central històrica o la 
construcció d’una nova estació en un altre emplaçament. 
Aquest capítol se centra en l’anàlisi de les actuacions realitzades per adaptar les 
estacions existents a l’alta velocitat. 
6.1. Adaptació de les estacions al creixement del trànsit ferroviari 
El constant creixement del trànsit ferroviari necessita una ampliació de la capacitat de 
les estacions existents. Aquesta reestructuració, que pren formes diverses en cada 
ciutat, sobrepassa la simple adaptació de l’estació a la intensificació dels fluxos 
d’intercanvi. Amb l’arribada de l’alta velocitat, les estacions han recuperat el 
simbolisme que les caracteritzava al segle XIX. L’edifici ferroviari ha esdevingut, en 
algunes ciutats, l’element estructurant d’un barri en total transformació i s’ha integrat 
progressivament al centre de la ciutat. 
L’alta velocitat ha provocat un augment considerable dels usuaris de les estacions. La 
majoria dels nous usuaris provenen del cotxe, de l’autobús o de l’avió, però també n’hi 
ha una part important de viatges induïts per l’alta velocitat. A França, el TGV va 
començar a circular entre París i Lyon, amb 6 milions de passatgers el segon any 
d’explotació (1982). Trenta anys després, el TGV francès ja transporta 113 milions 
d’usuaris cada any, gràcies a les successives prolongacions de la xarxa. L’ICE 
alemany, amb una xarxa menys ràpida però més mallada, és utilitzat per 70 milions 
d’usuaris. En canvi, l’AVE espanyol, tot i tenir la xarxa més extensa, només té una 
demanda de 16 milions d’usuaris (any 2009). 
Amb la finalitat d’adaptar-se a una major afluència d’usuaris, els gestors ferroviaris, 
juntament amb els autoritats locals, han apostat per la modernització de les estacions. 
Els treballs realitzats permeten ampliar les estacions i augmentar la seva capacitat 
d’estacionament. Per posar un exemple, l’arribada de l’alta velocitat a l’estació de 
Barcelona-Sants ha comportat la construcció de dues noves vies i prevista la 
duplicació de la superfície del vestíbul, passant de 18.000 a 36.000 m2. 
Les actuacions no només se centren en la estació en sí. L’entorn urbà de l’estació 
també ha de ser redissenyat per a resoldre els problemes d’accés causats pel 
creixement del trànsit. 
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6.2. Les diferents operacions de reestructuració de les estacions 
La reestructuració de les ciutats ha pres formes diverses segons la grandària de les 
ciutats, la freqüència dels trens d’alta velocitat, l’estat inicial de l’estació (capacitat i 
arquitectura) i del seu entorn més immediat. En general, les ciutats servides per uns 
pocs trens d’alta velocitat al dia, han sofert millores mínimes, mentre que les estacions 
que gaudeixen de freqüències elevades han estat objecte d’importants 
reestructuracions. 
En les ciutats petites i mitjanes servides per pocs trens diaris, no s’han efectuat grans 
transformacions. Les actuacions han consistit en un condicionament del vestíbul, una 
millora de la senyalística i de reestructurar parcialment les andanes i les vies. Fins i tot 
algunes estacions com Montbard o Beaune (França) enllaçades amb París amb dos 
TGV diaris per sentit, no han sofert cap reordenació relativament important, ja que la 
feblesa del seu trànsit no justificava cap transformació d’envergadura. En ciutats 
servides amb més trens d’alta velocitat, les actuacions s’han centrat en la construcció 
de nous aparcaments, la reorganització del pla de circulació de la zona, la 
reestructuració de l’entorn, l’obertura de passarel·les de vianants sobre les vies fèrries i 
la creació d’estacions d’autobusos annexes a l’estació, que han convertit les estacions 
en pols d’intercanvi de primer ordre, dins de l’aglomeració urbana on està l’estació. 
En ocasions, totes actuacions no estan vinculades només a l’arribada dels trens d’alta 
velocitat, sinó que estan provocades per altres factors, com la reestructuració de la 
xarxa de transport públic de la regió, la implantació de polítiques globals de 
revitalització del centre urbà o la resolució dels problemes de congestió de trànsit. 
A les grans ciutats, on l’arribada de l’alta velocitat provoca augments significatius del 
nombre d’usuaris, ha calgut efectuar reestructuracions d’un abast més gran. Aquestes 
operacions, destinades a millorar el flux i l’estada dels usuaris a l’estació, consisteixen 
en l’ampliació de vestíbuls, en la obertura de noves sales per a la venda de bitllets i 
atenció a l’usuari i en alguns casos, amb la separació dels fluxos de sortida i 
d’arribada. Aquestes actuacions s’acompanyen sovint de la restauració de les façanes 
de l’estació i de la construcció d’edificis annexos destinats a aparcament. 
Per exemple, l’estació de Saint-Charles (Marsella) va ser totalment reestructurada, 
amb la creació d’un nou vestíbul sota les vies, que acull les oficines d’atenció al públic i 
venda de bitllets i que permet separar els fluxos de sortida i d’arribada; a més també 
s’ha restaurat la façana. L’estació de Torino-Porta Nuova ha aprofitat antigues 
dependències ferroviàries de l’estació per ampliar el seu vestíbul, sense haver de 
realitzar noves construccions. 
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Figura 6.1 (esquerra) - Façana de l’estació de Marseille-St-Charles. Autor: Karim Saari. 
Figura 6.2 (dreta) – Interior del nou vestíbul de Torino-Porta Nuova. Font: Torino 2.0. 
En altres ciutats, l’estat de degradació ha obligat a renovar parcialment o totalment 
l’estació. És el cas de l’estació de Lleida-Pirineus, on a més de restaurar l’edifici 
existent, s’ha remodelat per complet la platja de vies, amb la construcció d’una nova 
marquesina, i s’hi han construït edificis annexos, per tal d’ampliar el vestíbul.  
A les grans ciutats, amb un creixent servei ferroviari no només d’alta velocitat, sinó 
també de mitjana distància i trens de rodalia, la rehabilitació o la renovació de les 
estacions existents no hauria aportat una solució satisfactòria al creixement del tràfic, 
degut a la ubicació de l’estació i a l’espai disponible. En aquests casos s’han construït 
noves estacions, sense variar la traça del ferrocarril. És el cas de Lyon, on l’estació de 
Part-Dieu va substituir l’antiga Gare des Brotteaux. De la mateixa manera es va actuar 
a Zaragoza, substituint l’estació del Portillo per la nova de Delicias.  
A Espanya, la diferència d’ample de via entre la xarxa convencional (1.668 mm) i la 
xarxa d’alta velocitat (1.445 mm) ha obligat a crear accessos especials per als trens 
d’alta velocitat. Aquest ha estat un factor molt decisiu a l’hora de decantar-se per la 
construcció de noves estacions en comptes de reformar i adaptar les existents. És el 
cas de Burgos, on s’ha desafectat el traçat del ferrocarril pel centre i s’ha construït un 
traçat exterior a la ciutat, amb una nova estació als afores. En aquest cas, el 
desviament del corredor ferroviari no s’ha produït per la congestió del trànsit (tan sols 
hi ha una trentena de circulacions diàries) sinó per factors urbanístics. 
6.3. Noves funcions de les estacions 
La funció principal de les estacions de ferrocarril és servir com a punt d’intercanvi entre 
la ciutat i la xarxa ferroviària. La posada en servei de l’alta velocitat i la reestructuració 
de les estacions permeten reforçar el seu paper com a “portes d’accés” a la ciutat. La 
potenciació de la seva funció de correspondència i la diversificació dels seus serveis 
han afavorit la integració de les estacions al teixit urbà. 
En la majoria de casos, la posada en servei de l’alta velocitat ha comportat una 
reorganització dels serveis ferroviaris, per tal de facilitar els enllaços entre la nova línia 
i els serveis regionals, tot augmentant la superfície de la platja de vies de les 
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estacions. La transferència del trànsit de llarga distància a la línia d’alta velocitat ha 
permès l’alliberament de molts solcs a les línies convencionals, que han estat 
aprofitades per a reforçar els serveis ferroviaris regionals. Així, l’obertura de la LAV 
entre Milà i Bolonya ha permès la circulació de 2 trens regionals cada hora entre 
Parma i Bolonya, amb parada a les ciutats intermèdies de Reggio nell’Emilia i Modena. 
Aquest augment dels serveis regionals ha fet propiciat una conversió de les funcions 
de l’estació. El que abans eren punts d’accés a la xarxa ferroviària ara s’han convertit 
en pols d’intercanvi multimodals entre alta velocitat, trens regionals i autobusos. 
Però aquest reforçament de la funció de node de correspondència no ha estat general, 
ja que alguns nusos ferroviaris històrics han patit un declivi en el seu rol de node de 
correspondència. És el cas d’Alcázar de San Juan, node entre les línies convencionals 
d’Andalusia i Llevant; que ha assistit una reducció important de l’oferta ferroviària 
degut a la posada en servei de l’AVE Madrid-Sevilla primer i Madrid-València 
posteriorment. També és el cas de la ciutat francesa de Dijon, antigament punt de pas 
obligat entre París i el sud-est francès, que ha perdut bona part de les seves 
circulacions en inaugurar-se el TGV París-Lyon. La pèrdua de trànsit ferroviari ha estat 
aprofitada per reconvertir antigues dependències ferroviàries, creant un espai pensat 
per a executius que estan de pas a Dijon, amb una gama extensa de prestacions: 
serveis burocràtics, secretaria i sales de reunions. 
Aquest auge dels serveis que ofereix l’estació a contribuït a trencar el límit entre l’espai 
ferroviari i la ciutat. Les estacions han esdevingut progressivament espais públics, on 
els serveis són utilitzats tant pels passatgers com per a la resta de la població. 
L’estació ha esdevingut un indret important dins de la ciutat. 
6.4. La integració en el teixit urbà i la creació de centres terciaris 
A nivell arquitectònic, es constata la voluntat de fer de les estacions veritables símbols 
urbans, testimonis dels èxits tècnics i comercials de la nova oferta ferroviària. L’estació 
guanya així el rol de porta entre la ciutat i la xarxa, entre la ciutat i el viatge, i la seva 
arquitectura ha d’afavorir la integració al teixit urbà. 
Les estacions centrals, construïdes al segle XIX al límit de la ciutat, han estat 
progressivament integrades al teixit urbà i es troben avui en ple centre urbà. 
Normalment s’insereixen en barris poc dinàmics, amb la presència d’antics magatzems 
i tallers ferroviaris avui en desús, i en un hàbitat obrer antic i degradat. Les activitats 
industrials que s’havien desenvolupat a prop de l’estació van abandonar el centre de la 
ciutat, per traslladar-se en indrets perifèrics ben servits per carretera, en terrenys 
sense limitacions d’espai i amb un menor cost. A les grans aglomeracions, aquest 
procés de desarrelament industrial ha estat reforçat per la transferència de l’activitat de 
mercaderies a la perifèria. Aquests terrenys alliberats als voltants de l’estació sovint 
han estat aprofitats per a la creació d’establiments hotelers i de restauració. El 
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creixement dels fluxos de trens i viatgers provocats per la posada en servei de l’alta 
velocitat ha reforçat el rol d’aquests barris com a porta d’entrada a la ciutat. 
Els barris propers a l’estació, fragmentats per les vies del ferrocarril, sofrien problemes 
d’aïllament, ja que la presència del corredor ferroviari pel mig de la ciutat les aïllava del 
centre de la ciutat. En molts casos, aquestes zones properes eren un lloc propici per a 
la instal·lació de transeünts, desfavorits i persones sense sostre. En la major part de 
les ciutats servides, la reestructuració de les estacions s’acompanya de plans de 
reforma urbana destinats a superar l’aïllament que provoca el traçat ferroviari i la lenta 
degradació dels terrenys adjacents. Aquests barris han conegut transformacions 
urbanístiques, impulsades per una alta velocitat que ha aparegut com un instrument al 
servei de la reestructuració dels centres urbans. 
La transformació urbana i funcional ha convertit l’entorn de les estacions en poderosos 
centres terciaris. Les actuacions han consistit bàsicament en la construcció de 
nombrosos edificis d’habitatges i d’oficines, afavorint l’aparició de noves funcions 
residencials i terciàries d’aquests teixits. També s’han produït modificacions en 
l’estructura social dels barris: professionals amb estudis superiors han substituït els 
obrers de les indústries preexistents.  
6.5. L’anàlisi d’un cas real: Madrid-Puerta de Atocha 
L’estació madrilenya d’Atocha es va inaugurar l’any 1851 amb el nom de Estación del 
Mediodía, com a terminal de la línia Madrid-Aranjuez. L’any 1888 es va haver de 
reconstruir l’estructura per culpa d’un incendi, amb una nau de 152 m de llarg i 40 m 
de llum. 
L’antiga estació tenia configuració terminal, tot i que la construcció del Túnel de la 
Risa, que enllaçava l’estació amb la de Chamartín, va comportar la creació d’un 
baixador passant semisoterrat. 
 
Figura 6.3 – L’antiga estació d’Atocha, poc abans de la seva clausura. A la dreta de la imatge 
s’observa la construcció de la nova estació Atocha-Cercanías. Font: Forotrenes. 
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La posada en marxa de l’AVE Madrid-Sevilla va obligar a ampliar i remodelar l’estació 
de dalt a baix. Entre els anys 1985 i 1992 es van construir dues estacions que van 
substituir l’antiga: 
- L’estació Puerta de Atocha, estació terminal destinada als trens de mitjana i 
llarga distància, que se situa just al darrere de l’antiga estació, i consta de 15 
vies (11 d’ample normal i 4 d’ample ibèric). 
- L’estació Atocha-Cercanías, estació passant destinada principalment als 
serveis de rodalia, però també als trens passants de mitjana i llarga distància, 
que consta de 10 vies.  
L’antiga estació s’ha convertit en un espai comercial amb botigues, bars, discoteques i 
un jardí tropical sota la marquesina històrica. 
Amb la posada en marxa de les línies d’alta velocitat de Madrid a Barcelona i a 
València, es va fer palesa la necessitat d’efectuar una nova ampliació, ja que l’estació 
arribava al llindar de la seva capacitat, 18 milions de passatgers anuals. 
 
Figura 6.4 – Evolució prevista del trànsit de passatgers a Madrid-Pta. de Atocha. Font: ADIF. 
Es van plantejar dues solucions: 
- L’Ajuntament de Madrid va proposar la construcció d’una nova estació a la 
zona del Abroñigal, una estació de mercaderies situada uns 2 km al sud de 
l’estació actual, en uns terrenys propers a l’autovia de circumval·lació M-30. 
- El Ministeri de Foment va proposar l’ampliació de l’actual Puerta de Atocha, per 
dotar-la d’una capacitat de 36 milions de passatgers anuals (el doble). 
La proposta municipal tenia l’avantatge de disposar d’uns terrenys força amplis i tenir 
unes bones connexions viàries. De fet, les crítiques municipals a la proposta de 
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Foment es basaven en una possible saturació de la xarxa viària al voltant de l’estació 
d’Atocha. 
Finalment es va escollir la solució proposada pel Ministeri, ja que es considerava que 
les previsions de l’Ajuntament (80 milions de viatgers l’any 2020) eren exagerades i no 
justificaven la construcció d’una nova estació. Però el fet que va ser determinant en 
l’elecció va ser el manteniment de la centralitat de l’estació, principal avantatge del 
ferrocarril d’alta velocitat respecte altres mitjans com l’avió o el vehicle privat. A més, 
l’estació d’Atocha compta amb bones connexions amb els trens de rodalia i la línia 1 
del Metro. 
 
Figura 6.5 – Situació futura de l’estació Madrid-Puerta de Atocha. Font: ADIF. 
L’ampliació de Puerta de Atocha consisteix principalment en el desdoblament dels 
fluxos d’entrada i sortida de l’estació, amb la construcció d’una nova terminal 
d’arribades, mantenint-se la terminal existent per a les sortides. A més, es preveu la 
construcció d’una nova estació passant subterrània de 4 vies d’ample normal, 
exclusiva per a l’alta velocitat, i que donarà continuïtat a les línies que creuen Madrid a 
través del nou túnel Atocha-Chamartín que s’ha de construir. A l’est de l’estació es 
construirà una zona d’aparcaments i activitats complementàries. 
 
 Impacte de l’alta velocitat en la 
modernització o construcció d’estacions
 
Capítol 7. Les estacions extraurbanes 64 
 
Capítol 7 
Les estacions extraurbanes 
Les noves estacions extraurbanes es podrien dividir en dos tipus, segons la seva 
ubicació respecte les ciutats a les que serveixen: 
- Estacions bis o complementàries. La nova estació situada als afores acull els 
trens d’alta velocitat i de llarga distància, mentre que l’estació històrica del 
centre de la ciutat queda especialitzada en els trens regionals i de rodalia, i 
només en alguns casos acull trens d’alta velocitat i llarga distància que hi 
finalitzen el seu recorregut. 
- Estacions regionals o comarcals. També anomenades estacions baricentre, 
aquestes estacions serveixen a dues o més ciutats d’una regió o comarca, que 
per elles soles no justificarien una parada dels trens d’alta velocitat. 
Normalment només acullen trens d’alta velocitat i llarga distància, i en alguns 
casos trens regionals o suburbans que uneixen l’estació a les ciutats que 
serveixen. 
7.1. La creació d’activitat econòmica a prop de l’estació 
7.1.1. Le Creusot i Mâcon-Loché 
Durant la planificació del TGV Sud-Est, les estacions intermèdies de Le Creusot i 
Mâcon-Loché eren considerades un aspecte secundari. En modificar-se el traçat dels 
corredors ferroviaris tradicionals, les noves estacions es van desvincular totalment de 
les estructures territorials urbanes i es van construir en indrets situats enmig del no-
res, sense tenir en compte qualsevol activitat o node territorial preexistent. 
  
Figures 7.1 i 7.2 - Les estacions de Le Creusot TGV (esquerra) i Mâcon-Loché (dreta) ignoren 
completament les línies convencionals existents, tot i passar a menys d’1 km de les respectives 
estacions. Font: producció pròpia a partir de Google Maps. 
Quan el TGV ja havia entrat en funcionament, els organismes locals van posar en 
marxa sengles zones d'activitats a les dues estacions. Així, a l'entorn de Le Creusot es 
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va impulsar el projecte Coriolis sobre un terreny de 55 hectàrees, i a Mâcon-Loché es 
va crear el parc empresarial de Loché amb una promoció de 54 hectàrees. Aquests 
dos pols han crescut de manera molt lenta i actualment encara no han complert les 
expectatives inicials. 
7.1.2. Vendôme 
L’experiència adquirida durant els primers anys en servei de la línia París-Lió fa palesa 
la necessitat d’ubicar una estació cada 80 km per motius tècnics. Aquest és l’origen de 
l’estació de Vendôme-Villiers-sur-Loire, situada en la perifèria d’una ciutat de tan sols 
15.000 habitants. En aquest cas, es va voler fer un pas més respecte Le Creusot i 
Mâcon-Loché, i s’implementaren estratègies de desenvolupament a l’entorn de 
l’estació. Es va crear el Parc Technologique du Bois de l’Oratoire, una promoció 
immobiliària lligada a activitats vinculades amb la impremta i la formació gràfica, una 
indústria fortament consolidada a la ciutat, amb l’objectiu d’atraure empreses i 
especialistes parisenques, aprofitant que l’estació se situa a només 46 minuts de 
París. També es va crear una “terminal de turisme” al costat de l’estació i una zona 
recreativa amb un camp de golf i hotels. 
  
Figures 7.3 i 7.4 - Aquestes imatges aèries actuals ens mostren que gran part de la superfície 
prevista als parcs tecnològics vinculats a les estacions de Vendôme (esquerra) i Haute-Picardie 
(dreta) estan ocupades per boscos i camps de conreu. Font: producció pròpia a partir de 
Google Maps. 
L’èxit del parc tecnològic ha estat força reduït, ja que de les 111 hectàrees reservades 
només se n’han ocupat 8 i només s’hi han instal·lat 10 empreses. Les previsions 
 Impacte de l’alta velocitat en la 
modernització o construcció d’estacions
 
Capítol 7. Les estacions extraurbanes 66 
 
apuntaven a la creació de 5.000 llocs de treball l’any 2000, però la realitat és que amb 
prou feines s’ha aconseguit superar els 400. L’estació, a més, té un ús residual, ja que 
tan sols s’hi aturen 12 trens en tot el dia, per la qual cosa no es pot dir que la 
presència del TGV hagi contribuït a impulsar aquest parc tecnològic. Al contrari, la 
majoria dels 1.000 usuaris diaris de l’estació l’utilitzen per anar a treballar a París al 
matí i per tornar a casa al vespre. 
7.1.3. Haute-Picardie 
Quan es va discutir el traçat de la LGV Nord, es va decidir la construcció d’una línia 
recta entre París i Lille, en comptes d’utilitzar el traçat existent que passava per la 
ciutat d’Amiens. El nou traçat va incloure la construcció de l’estació d’Haute-Picardie, 
una estació que li val el malnom francès de gare betterave (estació remolatxa) que 
posteriorment s’estendria a totes les estacions situades literalment “enmig del camp”. 
La seva funció és la de connectar el departament de la Somme amb Lille i Brussel·les 
(al nord) i a la meitat sud de França. La llunyania als principals nuclis del departament 
(Amiens està a 40 km i Saint-Quentin a 45 km) fa inviable la parada dels trens amb 
origen o destinació París, ja que viatjar entre aquestes ciutats i la capital per la línia 
convencional (poc més d’una hora) és més ràpid que fer una quarantena de 
quilòmetres per buscar el TGV. És per això que els usuaris de la zona utilitzen l’estació 
només per anar a Brussel·les, al sud de França o a l’aeroport Charles-de-Gaulle (a 
només 27 minuts de trajecte). 
La ubicació de l’estació s’ha decidit primant l’accessibilitat en cotxe i autobús, i per 
aquest motiu se situa a prop del creuament de les autopistes A1 i A29. Si l’estació 
s’hagués ubicat 6 km més al sud hauria tingut correspondència amb l’estació de 
Chaulnes, que s’ubica en la intersecció de les línies d’Amiens a Reims i Saint-Quentin. 
En aquest cas també s’ha projectat un desenvolupament urbanístic anomenat Pôle 
d’Activités Haute Picardie, dedicat a la indústria agroalimentària i a la logística. La 
superfície projectada era de 89 hectàrees, però només s’hi han instal·lat quatre 
empreses que ocupen una desena d’hectàrees. 
7.1.4. Guadalajara-Yebes 
L’aplicació d’aquest model a la xarxa d’alta velocitat espanyola es va iniciar amb 
l'estació de Guadalajara-Yebes, al PK 64,4 de la LAV Madrid-Barcelona. Aquesta 
estació va ser inaugurada l'any 2003, juntament amb el tram Madrid-Lleida. L'estació 
d'alta velocitat se situa a 9 km de la ciutat de Guadalajara i a 12 km de l'estació 
convencional de Guadalajara. L'estació està destinada en exclusiva al trànsit de llarga 
distància, i cada dia feiner hi tenen parada 17 trens que connecten Madrid amb 
Barcelona, Logroño, Pamplona i Huesca. 
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A diferència de les estacions franceses analitzades anteriorment, al voltant de 
Guadalajara-Yebes no es va pensar en crear un pol industrial i tecnològic, sinó que es 
va projectar la urbanització d'una ciutat residencial anomenada Ciudad Valdeluz, que 
un cop finalitzades les quatre fases de la construcció hauria d'acollir uns 30.000 
habitants, gairebé la meitat de la capital provincial, que en el moment de la decisió no 
arribava als 70.000 habitants. La realitat és que, set anys després de l'obertura de 
l'estació, només hi ha 1.600 persones empadronades a Yebes. 
Un dels reclams per anar a viure a Valdeluz va ser l'anunci del Ministeri de Foment 
d'habilitar trens Avant que aproparien Madrid a menys de 30 minuts. La llunyania de 
l'estació respecte la ciutat fa inviable la creació d'un servei regional d'alta velocitat 
(anomenat Avant) entre Guadalajara i Madrid. La manera més ràpida d'accedir a la 
capital des de la ciutat de Guadalajara és amb els trens de rodalies, que arriben a 
l'estació madrilenya d'Atocha en menys d'una hora i amb unes freqüències de 4 
trens/hora en hora punta i 2 trens/hora la resta del dia. Uns pocs trens regionals i 
alguns trens de rodalies (els anomenats Civis) inverteixen entre 35 i 40 minuts en 
arribar a l'estació de Chamartín a través del bypass paral·lel a la M-40. Així doncs, els 
nous veïns de Yebes han d'utilitzar el cotxe per desplaçar-se a Madrid, si és que no 
volen pagar els 18,60 euros que costa el bitllet de l'AVE. 





Guadalajara Yebes Madrid P. Atocha AVE 6 26' – 31' 18,60 € 
Guadalajara Yebes Madrid P. Atocha Alvia 3 28' – 30' 15,20 € 
Guadalajara Madrid Chamartín Regional 5 35' – 40' 4,90 € 
Guadalajara Madrid Chamartín Civis 3 40' 4,30 € 
Guadalajara Madrid Pta. Atocha Rodalies 60 56' – 59' 4,30 € 
Taula 7.5. Comparativa de temps i preus per al trajecte Guadalajara-Madrid, per Alta Velocitat i 
per línia convencional. Font: Renfe. 
El servei d'autobusos que connecta Valdeluz, l'estació de l'AVE i la ciutat de 
Guadalajara és molt escàs. Actualment 10 minibusos per sentit enllacen Guadalajara 
amb l'estació d'Alta Velocitat amb uns horaris mal coordinats. Alguns autobusos surten 
de l'estació de l'AVE pocs minuts abans que hi arribi un tren, i d'altres ho fan sense 
que hagi arribat cap tren des de la sortida de l'autobús precedent. 
Han sorgit nombroses crítiques sobre la ubicació de l'estació, en fer-se saber que els 
terrenys de 330 hectàrees sobre els quals se situen l'estació de Guadalajara-Yebes i 
Ciudad Valdeluz són propietat de la família del marit d'Esperanza Aguirre, presidenta 
de la Comunitat de Madrid. 
El balanç de l'actuació, després de 7 anys, és més nefast encara si es té en compte la 
crisi immobiliària que ha obligat a tancar les oficines de vendes dels promotors de 
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Ciudad Valdeluz. La nova escola estan en suspensió de pagaments, i altres serveis 
bàsics com la recollida d'escombraries, la farmàcia o els comerços. 
Un dels motius del fracàs d'aquesta actuació és que l'estació de Guadalajara-Yebes es 
troba inexplicablement a 2 km del centre de Ciudad Valdeluz, quan podria haver-se en 
una ubicació més propera que permetés l'accés a peu. L'any 2008 es va fer saber que 
l'estació era utilitzada tan sols per 8 passatgers al dia. 
  
Figura 7.6 (esquerra) - Pla urbanístic de Ciudad Valdeluz, amb l'estació al cercle vermell. 
Figura 7.7 (dreta) - Estat actual de Valdeluz; l'estació se situa al fons de la imatge. Font: 
Asociación de Vecinos de Valdeluz-Yebes. 
7.2. L’estació d’alta velocitat com a pol d’intercanvis multimodals 
Les estacions d’alta velocitat es poden classificar en tres tipus, en funció de les 
possibilitats de connexió amb altres mitjans de transport. 
Les estacions integrades són aquelles on, a més dels trens d’alta velocitat, hi 
conflueixen multitud de trens de diferents línies de rodalies, regionals, mitjana i llarga 
distància. Els trens d’alta velocitat només representen una part dels usuaris de 
l’estació. La majoria d’estacions centrals i perifèriques de les ciutats es podrien 
englobar dins d’aquesta categoria. 
Les estacions connectades són aquelles les estacions de nova construcció on els 
usuaris d’alta velocitat poden prosseguir el seu viatge en trens de la xarxa 
convencional. Aquesta connexió es pot fer de dues maneres: 
- Ubicant l’estació en la intersecció d’una línia existent amb el traçat de l’alta 
velocitat, com és el cas de Valence-TGV. 
- Construint un ramal que enllaça l’estació amb la xarxa convencional. És el cas 
de l’estació de Champagne-Ardenne TGV, on s’hi ha construït un ramal que 
uneix l’estació a la ciutat de Reims. 
Molt poques de les estacions extraurbanes estan connectades a la xarxa clàssica de 
ferrocarrils. A França, la primera en fer-ho va ser la de Calais-Fréthun, a les quals s’hi 
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van afegir posteriorment les de Valence TGV i Champagne-Ardenne TGV, prop de 
Reims. A Alemanya, les noves estacions s’han construït pensant en la intermodalitat. 
Les estacions aïllades són aquelles sense cap connexió ferroviària diferent de l’alta 
velocitat. Els usuaris que arriben a aquestes estacions continuen el seu viatge en 
autobús, taxi o automòbil privat. 
En aquest apartat es tractaran diversos exemples d’estacions extraurbanes i 
s’analitzaran les fórmules que s’han utilitzat per tal de facilitar l’accés dels usuaris en 
transport públic. 
7.2.1. Siegburg/Bonn 
Dues vies dobles convencionals, una a cada banda del riu Rin, uneixen Colònia i 
Frankfurt, passant per Bonn i Magúncia. L’any 2002 es va posar en servei la línia d’alta 
velocitat entre Colònia i Frankfurt en línia recta, evitant la corba del Rin, i allunyant-se 
de la ciutat de Bonn. Es va decidir habilitar quatre estacions on s’hi podrien aturar els 
InterCity Express (ICE): 
- Siegburg/Bonn, adaptant l’estació existent de Siegburg. 
- Montabaur, desplaçant uns 300 metres al Nord l’antiga estació. 
- Limburg Süd, única estació alemanya situada en terreny rústic. 
- Frankfurt Flughafen, a l’aeroport, analitzada al capítol 9. 
L’estació de Siegburg/Bonn se situa a la localitat de Siegburg, a 12 km de Bonn. Cada 
dia uns 30 ICE per sentit la connecten amb Colònia i Frankfurt, amb una freqüència 
horària durant tot el dia i reforços en hora punta. En canvi, per l’estació de Bonn 
Hauptbahnhof només hi passen uns pocs ICE en tot el dia, alguns dels quals hi tenen 
l’origen o destinació. 
Des de Bonn, si es vol anar cap al sud (Frankfurt, Stuttgart, Munic...) cal dirigir-se a 
Siegburg/Bonn, mentre que si es vol anar cap al nord (Hannover, Berlín, Hamburg...) o 
fer trajectes internacionals (París, Brussel·les, Amsterdam...) surt més a compte anar a 
Colònia, des d’on surt un centenar de trens d’alta velocitat cada dia. Bonn i Colònia 
queden unides per 4 o 5 trens cada hora. 
Les altes freqüències des de Bonn cap a Siegburg/Bonn i Köln Hbf garanteixen uns 
temps d’enllaços mínims. Per anar a Köln Hbf hi ha cada hora dos trens InterCity, dos 
RegioExpress i un Regional, mentre que l’enllaç amb l’estació de Siegburg/Bonn està 
garantit per un tren-tram (Straβenbahn) cada 10 minuts, que efectua el recorregut en 
25 minuts. L’estació del Straβenbahn a Siegburg/Bonn se situa just a sota de l’estació 
de l’ICE, per la qual cosa la correspondència és directe. 
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Figura 7.8 – Esquema de serveis de Bonn Hbf i les seves estacions complementàries de 
Siegburg/Bonn i Köln Hbf. Font: elaboració pròpia. 
7.2.2. Champagne-Ardenne TGV 
L’estació de Champagne-Ardenne TGV està situada la LGV Est Européene, a 8 km al 
sud de Reims. Per facilitar la intermodalitat, s’ha construït un curt ramal des de la línia 
Reims-Épernay que permet que els TGV procedents de París arribin a l’estació central 
de Reims i alguns trens segueixin fins a Charleville-Méziers i Sedan, però també 
facilita l’arribada dels trens regionals TER fins a la nova estació del TGV. Els horaris 
estan sincronitzats, de tal manera que el temps d’espera mitjà és d’uns 15 minuts des 
que arriba el TGV fins que surt el TER i viceversa. Amb alguns TGV amb destinació 
París no hi ha tan bona connexió, però això es compensa sobradament amb 
l’existència de TGV directes a la mateixa hora, des del centre de Reims fins a la capital 
francesa. 
 
Figura 7.9 - Esquema de vies de l’estació de Champagne-Ardenne TGV. S’hi observa l’enllaç 
de la LGV amb la línia Reims-Épernay. Font: Wikipedia francesa. 
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Figura 7.10 - Plànol de situació de l’estació de Champagne-Ardenne TGV. S’hi observa el 
ramal que enllaça l’estació del TGV amb l’estació de Reims. Font: elaboració pròpia a partir de 
la cartografia de ViaMichelin. 
7.2.3. Valence TGV 
  
Figura 7.11 (esquerra) - Plànol de situació de l’estació de Valence TGV. Font: elaboració 
pròpia a partir de la cartografia de ViaMichelin. 
Figura 7.12 (dreta) - Esquema de vies de Valence TGV, on s’observa el ramal que permet 
l’entrada dels TGV a Valence-Ville. Font: Wikipedia francesa. 
L’estació de Valence-Rhône-Alpes-Sud TGV, o simplement Valence TGV, està situada 
en la confluència de la LGV Méditerranée i la línia clàssica Valença-Moirans, a mig 
camí entre Valença (11 km) i Romans-sur-Isère (10 km). L’estació està servida per una 
cinquantena de trens d’alta velocitat. En aquest cas, trens regionals no estan 
coordinats amb els trens d’alta velocitat, ja que hi circula un tren per hora i sentit, 
independentment dels horaris dels TGV. Els autobusos de la línia Valença-Grenoble 
complementen la oferta de transport públic que serveix l’estació de Valence TGV, però 
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en determinades hores del dia es produeixen temps d’espera superiors als 30 minuts 
en l’oferta conjunta entre tren i autobús, fet que incentiva l’ús del cotxe particular o taxi 
per accedir a l’estació. Ara bé, des de Valence TGV es pot arribar en tren regional a un 
ventall prou ampli d’estacions de tota la regió de Roine-Alps. 
A part, s’ha construït un ramal que enllaça la LGV amb la línia clàssica (sense parada 
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CAPÍTOL 8 
Les estacions d’alta velocitat als aeroports 
8.1. Frankfurt 
Els 57,2 milions de passatgers que l’any 2009 van utilitzar l’aeroport de Frankfurt el 
converteixen en el més important d’Alemanya, el tercer d’Europa i el novè del món. 
Està situat a 12 km del centre de la ciutat de Frankfurt i ofereix destinacions als cinc 
continents. 
L’aeroport de Frankfurt té dues estacions de tren. La Frankfurt am Main Flughafen 
Regionalbahnhof, inaugurada el 1972, acull els trens suburbans (S-Bahn), regionals i 
alguns nocturns de llarga distància. L’altra estació és Frankfurt am Main Flughafen 
Fernbahnhof, oberta l’any 1999 en el marc de les LAV Frankfurt-Colònia i Frankfurt-
Stuttgart, i que dóna servei al trànsit ferroviari de llarga distància, principalment els 
trens ICE d’alta velocitat. La importància de l’estació de llarga distància de l’aeroport 
de Frankfurt es pot comprovar en el fet que la Deustche Bahn l’engloba a la 1a 
Categoria, on hi ha les 20 estacions més importants del país. 
Ciutat ICE diaris/sentit Distància Temps de trajecte 
Mannheim 25 72 km 0h31’ – 0h33’ 
Colònia 46 180 km 0h48’ – 1h07’ 
Stuttgart 17 198 km 1h11’ – 1h15’ 
Duisburg 8 236 km 1h26’ – 1h57’ 
Hannover 8 355 km 2h35’ 
Taula 8.1. Principals connexions en alta velocitat des de l’aeroport de Frankfurt. Font: 
producció pròpia. 
En un dia feiner, 145 trens ICE passen per l’aeroport de Frankfurt un dia feiner, 
connectant amb les principals ciutats d’alemanya i també Bèlgica, Holanda, Suïssa i 
Àustria. Aquestes són les ciutats millor connectades a l’aeroport de Frankfurt 
mitjançant l’alta velocitat. 
L’estació de llarga distància té quatre vies d’estacionament i una ràpida connexió amb 
l’estació de trens regionals, l’estació d’autobusos i les terminals aeroportuàries. A 
sobre s’hi ha construït un immens edifici de 600 metres de longitud i 60 d’ample i 9 
plantes d’altura, anomenat inicialment Airrail Center i actualment The Squaire. La seva 
superfície total és de 200.000 m2, dels quals 82.000 estaran dedicats a oficines, 
37.000 a hotels i sales de convencions i la resta a restauració i petit comerç. La 
immillorable connectivitat mitjançant tot tipus de transport és el gran atractiu d’aquest 
centre.  
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Figura 8.2 - Perfil de l’estació de llarga distància de l’aeroport de Frankfurt (a l’esquerra). Una 
passarel·la sobre l’autopista A3 la uneix a l’estació de trens regionals (color verd), a l’estació 
d’autobusos (color vermell) i a l’aeroport, que es troba just a la dreta del croquis Font: DB 
 
Figura 8.3 - Estació de llarga distància de l’aeroport de Frankfurt (a l’esquerra), amb The 
Squaire al damunt. L’aeroport està a la dreta de la imatge. Font: Wikipedia en alemany. 
8.2. Köln/Bonn Flughafen 
L’aeroport de Colònia/Bonn és el sisè d’Alemanya i dóna servei a una regió de 2,8 
milions d’habitants. L’aeroport és utilitzat per uns 10,5 milions de passatgers anuals i 
les destinacions més importants són Europa, Turquia i el Marroc. 
L’estació de tren es va obrir l’any 2004 juntament amb la LAV Colònia-Frankfurt, amb 
la qual està enllaçada a través d’un bucle de 15 km de nova construcció. L’estació 
consta de dues andanes que donen servei a quatre vies. 
A l’estació hi arriben trens regionals de la línia RE 8 (Mönchengladbach – Colònia – 
Coblença) amb freqüència horària i la línia S13 del S-Bahn Rhein-Ruhr amb freqüència 
cada 20 minuts. 
Com a peculiaritat, cal dir que l’aeroport està obert les 24 hores del dia, per la qual 
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Estació ICE diaris 
per sentit 




Köln Hbf 7 17 km 11’ 74 
Köln Messe/Deutz 7 15 km 10’ 74 
München Hbf 3 564 km 4h33’ - 
Frankfurt Hbf 4 182 km 57’ - 
Berlin Hbf 5 580 km 4h56’ - 
Taula 8.4 - Principals connexions en AV des de l’aeroport de Colònia/Bonn. Font: producció 
pròpia. 
  
Figura 8.5 (esquerra) – En primer terme, l’estació Köln/Bonn Flughafen; al fons, la Terminal 2 
de l’aeroport. Autor: Gamgee. 
Figura 8.6 (dreta) – Andanes de l’estació Köln/Bonn Flughafen. Autor: PeterBonn. 
8.3. Amsterdam-Schiphol 
L’aeroport de Schiphol, a només 9 km d’Amsterdam, és l’aeroport principal dels Països 
Baixos, el cinquè d’Europa i el 14è del món, amb 43,5 milions de passatgers l’any 
2009. 
El ferrocarril va arribar a Schiphol l’any 1978, a través d’un túnel de 5,8 km de 
quàdruple via que travessa tota la superfície aeroportuària. Els trens que servien 
l’aeroport només paraven a Amsterdam Zuid i Amsterdam RAI, i per anar al centre 
d’Amsterdam calia agafar un tramvia. L’any 1986 es va obrir el Westtak, la línia circular 
d’Amsterdam, a través de la qual els trens de l’aeroport ja podien dirigir-se a 
Amsterdam Centraal. 
L’any 1995 es va inaugurar una nova estació subterrània que substituïa l’antiga. 
L’aeroport de Schiphol es convertia així en un important node de la xarxa ferroviària 
del país, i encara guanyaria més pes després de la inauguració de la HSL-Zuid, la 
línea d’alta velocitat entre Anvers i Schiphol, l’any 2009. 
Actualment, en un dia feiner, més de 700 trens s’aturen a l’aeroport de Schiphol. Els 
trens d’alta velocitat que s’aturen a Schiphol són 9 Thalys per sentit entre París i 
 Impacte de l’alta velocitat en la 
modernització o construcció d’estacions
 
Capítol 8. Les estacions d’alta velocitat als aeroports 76 
 
Amsterdam, i 32 Fyra per sentit (un cada 30 minuts) entre Rotterdam i Amsterdam. A 
més, nombrosos trens Intercity (amb velocitats màximes d’entre 140 i 160 km/h) 
enllacen amb les principals ciutats de l’oest alemany cada dues hores i amb 
Brussel·les cada hora. 
 
Figura 8.7 – La taquilleria i l’accés a les andanes de Schiphol s’efectua des de la mateixa 
terminal de l’aeroport. Font: producció pròpia. 
L’estació d’alta velocitat va ser construïda amb tres vies i dues andanes, però a la 
dècada dels 90 es va ampliar a quatre vies i des del 2000 (quan es va duplicar el túnel 
de Schiphol) té sis vies i tres andanes. Les andanes no són només accessibles a 
través d’escales mecàniques, sinó també a traves de rampes mecàniques per facilitar 
l’accés amb equipatges i carros. 
Estació TAV 
diaris/sentit 




Rotterdam Centraal 41 59 km 25’ - 26’ 84 
Antwerpen Centraal 9 162 km 57’ 16 
Bruxelles-Midi 9 214 km 1h39’ 16 
Paris-Nord 9 504 km 3h04’ - 
Taula 8.8 - Principals connexions en alta velocitat des de l’aeroport d’Amsterdam-Schiphol. 
Font: producció pròpia. 
8.4. Paris-Charles de Gaulle 
L’aeroport de Paris-Charles de Gaulle és el més gran d’Europa i els seus 60,2 milions 
de passatgers l’any 2009 el col·loquen en el sisè lloc del rànking mundial. Està situat a 
23 km al nord-est de París, al municipi de Roissy. 
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L’aeroport compta amb tres estacions ferroviàries: 
- Gare Aéroport Charles-de-Gaulle 1: està situada a la Terminal 3 i està servida 
per la línia B del RER, el ferrocarril de rodalia de París. 
- Gare Aéroport Charles-de-Gaulle 2: situada a l’est de les Terminals  2C i 2D, és 
l’estació terminal de la branca B3 del RER. 
- Gare Aéroport Charles-de-Gaulle TGV: situada just a l’est de la Gare 2, és 
l’estació on s’hi aturen els TGV que uneixen les diferents regions franceses 
sense passar pel centre de París. 
Aquesta última estació va ser inaugurada l’any 1994 en el marc de la LGV 
Interconnexion Est, que unia la LGV Nord a la LGV Sud-Est i la LGV Atlantique. L’any 
2008 va ser utilitzada per 3,4 milions de passatgers, dels quals un 70% utilitzava el 
TGV per agafar l’avió, un 10% utilitzava l’estació per transbordar entre dos TGV i el 
20% restant utilitzava l’estació com a connexió entre el TGV i el RER. 
L’estació està servida per 80 TGV en un dia feiner. El fet que tots els trens que passen 
per la LGV Interconnexion provinguin o es dirigeixin cap a la LGV Nord fa de la ciutat 
de Lilla la millor connectada amb l’aeroport Charles de Gaulle, amb 20 TGV diaris per 
sentit i fins a tres trens en hora punta. També Brussel·les s’aprofita d’aquesta 
circumstància, ja que hi ha 8 TGV diaris que enllacen la capital belga amb l’aeroport 
parisenc en un temps comprès entre 1h14’ i 1h40’. L’estació TGV Haute Picardie 
també ofereix bones combinacions, però la seva llunyania de les principals ciutats de 




Distància Temps de 
trajecte 
Bruxelles-Midi 8 282 km 1h12’ – 1h53’ 
Lille-Europe 20 199 km 0h50’ – 1h37’ 
TGV Haute Picardie 10 108 km 0h27’ – 0h30’ 
Lyon-Part Dieu 12 490 km 1h54’ – 2h16’ 
Marseille-St-Charles 8 801 km 3h23’ – 4h11’ 
Montpellier Saint-Roch 5 786 km 3h57’ – 4h06’ 
Le Mans 4 232 km 1h43’ – 1h56’ 
Nantes 4 410 km 3h07’ – 3h27’ 
Rennes 4 378 km 3h04’ – 3h22’ 
Bordeaux-St-Jean 5 611 km 4h19’ – 4h29’ 
Strasbourg 4 491 km 2h28’ – 2h46’ 
Taula 8.9 - Principals connexions en alta velocitat des de l’aeroport de París-Charles de Gaulle. 
Font: producció pròpia. 
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Una altra de les ciutats ben connectades a l’aeroport Charles de Gaulle és Lió, amb 12 
trens d’alta velocitat diaris i uns temps de trajecte que volten les 2 hores. Molts 
d’aquests trens es prolonguen a Valença, Avinyó i Marsella. En canvi, les línies LGV 
Atlantique i LGV Est européenne tenen unes connexions força pobres, entre 4 i 5 trens 
diaris que incentiven l’ús dels aeroports de les regions orientals i sud-occidentals del 
país, en detriment del Charles de Gaulle, amb l’excepció dels vols transoceànics que 
només surten des de l’aeroport principal de la capital francesa. 
8.5. Lyon-Saint-Exupéry 
L’aeroport de Lyon-Saint Exupéry, situat a uns 25 km del centre de Lió, és el quart 
aeroport de França, amb 7,7 milions de passatgers l’any 2009. 




Distància Temps de 
trajecte 
Valence Ville 4 124 km 29’ 
Montélimar 4 163 km 52’ 
Orange 2 216 km 1h18’ 
Avignon Ville 4 243 km 1h21’ – 1h34’ 
Arles 2 298 km 1h57’ 
Miramas 2 296 km 2h16’ 
Paris-Gare de Lyon 11 483 km 1h54’ 
Mâcon-Loché TGV 1 88 km 23’ 
Grenoble 5 (*) 92 km 1h01’ 
Chambéry 5 (*) 87 km 56’ – 1h01’ 
Aix-les-Bains 4 (*) 93 km 1h14’ 
Annecy 4 (*) 125 km 1h46’ 
Taula 8.10 - Principals connexions en TGV des de l’aeroport de Lyon-Saint-Exupéry. L’asterisc 
indica les relacions a través de la via convencional. Font: producció pròpia. 
L’estació està connectada a l’aeroport a través d’una passarel·la de 250 metres, 
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CAPÍTOL 9 
Les estacions d’alta velocitat a Catalunya 
En aquest capítol es fa una comparativa entre dues estacions catalanes: Lleida-
Pirineus i Camp de Tarragona, a partir d’una visita de camp i de la consulta de diferent 
sitografia a la xarxa. Abans, però, es descriu el traça i les estacions de l’alta velocitat a 
Catalunya. 
9.1. Traçat i estacions de l’alta velocitat a Catalunya 
9.1.1. Antecedents 
A mitjans dels anys 80, Catalunya disposava d’una xarxa ferroviària construïda a la 
segona meitat del segle XIX, i on els serveis de llarg recorregut amb la resta 
d’Espanya no oferien temps competitius amb l’avió. Les relacions ferroviàries entre el 
Principat i el sud de França eren pràcticament inexistents, ja que la xarxa catalana era 
d’ample ibèric (1.668 mm), fet que dificultava molt el trànsit de viatgers i mercaderies 
entre Catalunya i Europa. 
Els primers intents de portar el ferrocarril d’alta velocitat a Catalunya i, per tant, l’ample 
normal (1.445 mm, anomenat també ample estàndard o internacional) van aparèixer a 
mitjans dels anys 80. Dos factors en van ser determinants: la inauguració de la línia 
París-Lió (1981) i la integració de l’Estat espanyol a la Comunitat Econòmica Europea 
(1986). Per aquelles dates, el Departament de Política Territorial i Obres Públiques de 
la Generalitat de Catalunya, juntament amb Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 
(FGC) van redactar un estudi de factibilitat d’una connexió ferroviària d’ample 
internacional entre la frontera francesa i Barcelona, per tal d’enllaçar amb la línia París-
Lió. 
Les conclusions d’aquest estudi van ser molt clares: només la construcció d’una línia 
d’ample normal entre Barcelona i la frontera permetria la incorporació a la nova xarxa 
ferroviària europea en condicions d’igualtat. L’estudi preveia la finalització d’aquesta 
obra l’any 1992, coincidint amb dues efemèrides: la data prevista per a la supressió de 
les fronteres interiors de la Unió Europea, i els Jocs Olímpics de Barcelona. En una 
segona fase, l’ample normal hauria de penetrar a la península Ibèrica cap a València i 
Madrid. 
Paral·lelament, el govern espanyol estudiava la creació del Nou Accés Ferroviari a 
Andalusia (NAFA), una línia mixta per a passatgers i mercaderies entre Madrid i 
Sevilla, per evitar el coll d’ampolla del congost de Despeñaperros, de via única. 
Aquesta i altres actuacions van ser recollides al Pla de Transport Ferroviari (PTF), 
aprovat pel Consell de Ministres el 30 d’abril de 1987. Les intervencions que afectaven 
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Catalunya eren tres: l’adaptació a 200 km/h de la línia existent entre Madrid i 
Barcelona per Saragossa, Lleida i Valls, l’adaptació a 200 km/h de la línia existent 
entre Barcelona i València i l’adaptació a 160 km/h de la línia de Barcelona a Portbou. 
Al Consell de Ministres del 9 de desembre del 1988 es desestima la filosofia del PTF, i 
es pren la decisió d’implantar de construir línies d’alta velocitat amb ample estàndard, 
entenent com a tals l’eix comprès entre Sevilla, Madrid, Barcelona i la frontera 
francesa. En aquelles dates es va debatre sobre la conveniència de convertir tota la 
xarxa espanyola a l’ample europeu. Un informe de Renfe va planificar una estratègia 
amb horitzó a l’any 2000 en què s’havien de convertir de manera progressiva a l’ample 
estàndard uns 7.000 dels 11.000 km que formaven la xarxa de Renfe. Finalment, es va 
desestimar aquesta conversió, ja que segons el Ministeri d’Economia “era 
impracticable en l’actual estructura de prioritats a la despesa pública”. La xarxa 
espanyola d’alta velocitat quedaria aïllada d’Europa, situació que no quedarà resolta 
abans de l’any 2014, en què està previst que Barcelona quedi connectada a la línia 
internacional Figueres-Perpinyà. 
Donat que el PTF de 1987 preveia la millora de les línies existents d’ample ibèric, no 
es va preveure la construcció o modernització de les principals estacions. Prenent com 
a referència el model parisenc, l’accés dels trens a les estacions es faria a través de 
les vies convencionals existents, i les actuacions de millora es farien a partir dels 
afores de les ciutats. La posterior decisió de construir línies d’alta velocitat en ample 
normal va posar sobre la taula la necessitat de construir estacions en noves ubicacions 
o d’ampliar les estacions d’existents per tal d’encabir-hi les vies d’ample normal. 
9.1.2. Traçat 
 
Figura 9.1 – Traçat de l’Alta Velocitat a Catalunya. Font: Trenscat. 
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El traçat de línia d’alta velocitat Madrid-Barcelona-Frontera francesa a Catalunya és el 
següent. Des de Saragossa, la línia d’alta velocitat segueix el corredor de l’A-2 fins a la 
Conca de Barberà, mentre un ramal en via única serveix l’estació central de Lleida. A 
partir de Montblanc es dirigeix cap al sud fins a l’estació Camp de Tarragona, des d’on 
sortirà un ramal cap al Corredor Mediterrani. El traçat continua en paral·lel a l’AP-7 fins 
a Martorell i segueix en paral·lel al riu Llobregat, fins al Prat de Llobregat. L’entrada a 
Barcelona s’efectua mitjançant un túnel entre pantalles en paral·lel al traçat de la línia 
Barcelona-Vilanova, fins a l’estació de Sants. 
Fins a finals de l’any 2012 el tren d’alta velocitat no passarà de l’estació de Sants. Un 
túnel construït actualment amb tuneladora unirà Sants amb la Sagrera, on se situarà 
una la gran estació central de Barcelona. Des d’aquí es dirigeix cap a Mollet, seguint el 
riu Besòs, i el tram fins a Girona ja està operatiu actualment per als trens de 
mercaderies que surten del port de Barcelona. El pas per Girona es resol amb uns 
túnels urbans i una nova estació soterrada en la mateixa ubicació que l’actual (en 
viaducte). El traçat continua fins al nord i voreja Figueres per l’oest, on es construirà 
l’estació central de l’Alt Empordà. Des de finals de 2010  està operativa una estació 
provisional on hi arriben els TGV procedents de París, on Renfe ofereix un enllaç 
internacional per continuar cap a Barcelona. El tram Figueres-Perpinyà, que inclou els 
túnels del Pertús, està gestionat per una concessió privada, que cobra un peatge a tots 
els trens que hi circulen. 
9.2. Comparativa entre Lleida-Pirineus i Camp de Tarragona 
9.2.1. Situació 
  
Figura 9.2 (esquerra) – Situació de Lleida-Pirineus. Font: producció pròpia a partir de 
OpenStreetMap. 
Figura 9.3 (dreta) – Situació de l’estació Camp de Tarragona i de la futura Estació Central del 
Camp. Font: producció pròpia a partir de OpenStreetMap. 
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L’estació Lleida-Pirineus és una estació cèntrica, situada entre el casc antic i el barri 
de Pardinyes. L’estació primitiva va ser construïda l’any 1860, quan va arribar el 
ferrocarril des de Manresa i Barcelona. L’any 1861 es va prolongar la línia cap a 
Zaragoza per Monzón i l’any 1865 va arribar a l’estació una segona línia des de 
Tarragona i Reus. Anys més tard, concretament el 1924, es va inaugurar el tram 
Lleida-Balaguer del ferrocarril transversal Baeza-Saint Girons. El 1951 es va allargar la 
línia fins a la Pobla de Segur però finalment no es va dur a terme aquesta línia en la 
seva totalitat. 
L’estació de Camp de Tarragona està situada al PK 520,9 de la LAV Madrid-
Barcelona-Frontera francesa. L’estació està situada en territori rústic (com s’observa a 
la Imatge 10.4, entre els municipis de Perafort i la Secuita, a una distància 
pràcticament equidistant de Tarragona i Valls. L’estació serveix a la regió homònima, 
formada per tres comarques (Tarragonès, Alt Camp, Baix Camp) que sumen mig milió 
d’habitants, població que s’augmenta considerablement a l’estiu gràcies al turisme 
costaner. 
 
Figura 9.4 – Vista aèria de l’estació Camp de Tarragona. Font: Google Maps. 
Les dues estacions corresponen a tipologies molt diferents, condicionades per la seva 
situació. La ciutat de Lleida es troba en el camí natural entre Madrid i Barcelona: ja que 
és lloc de pas tant de la carretera Nacional II (actualment A-2) com de l’autopista de 
peatge AP-2, que uneixen Barcelona amb Saragossa. Així doncs, era bastant obvi que 
el traçat de la LAV Madrid-Barcelona havia de passar per Lleida. 
En canvi, la ciutat de Tarragona queda una mica apartada del corredor natural entre 
Saragossa i Barcelona. L’autovia A-2 passa per Igualada, mentre que l’autopista AP-2 
ho fa per Valls. Pel que fa al ferrocarril convencional, abans de l’arribada de l’alta 
velocitat l’itinerari entre Barcelona i Saragossa es podia fer de tres maneres: a través 
de Manresa i Lleida, a través de Valls i Lleida i a través de Tarragona, Reus i Casp. 
L’itinerari per Casp és força més sinuós i lent que el trajecte per Valls i Lleida. 
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Figura 9.5 – Diferents traçats ferroviaris entre Saragossa i Barcelona. Font: Adif. 
Tal com es comenta a l’apartat 7.2, l’estació Camp de Tarragona va néixer com a 
solució intermèdia entre el traçat el més rectilini possible (en paral·lel a l’AP-2) i la 
proximitat als principals nuclis de població de la zona (Reus i Tarragona). La ubicació 
escollida ha estat just abans de la confluència de la LAV Madrid-Barcelona amb el 
futur Corredor Mediterrani, de tal manera que en un futur els trens entre Catalunya i el 
País Valencià també podrien parar a l’estació. 
9.2.2. Accessibilitat 
Lleida-Pirineus 
Com ja s’ha comentat, l’estació de Lleida-Pirineus no només acull trens d’Alta Velocitat 
i Llarga Distància, sinó que és origen de diverses línies de mitjana distància: Lleida-
Monzón-Zaragoza, Lleida-Balaguer-la Pobla de Segur, Lleida-Cervera-Manresa-
Barcelona i Lleida-Valls/Tarragona-Barcelona. 
L’estació d’autobusos actual de Lleida se situa a 20 minuts caminant des de l’estació, 
per la qual cosa no resulta gaire pràctic realitzar viatges combinats entre l’alta velocitat 
i l’autobús. Està previst el trasllat de l’estació d’autobusos a una nova construcció 
situada just al costat de l’estació de ferrocarril, permetent una millora de la 
intermodalitat entre el tren i l’autobús. Això permetrà apropar el Pirineu a la xarxa d’alta 
velocitat, justificant l’afegitó “-Pirineus” al nom de l’estació. 
Diverses línies d’autobusos urbans connecten l’estació amb diferents barris de la 
ciutat. 
Camp de Tarragona 
L’estació es troba situada al mateix indret on es trobava l’antiga estació La Secuita-
Perafort de la línia Reus-Roda de Barà. Aquesta línia va ser clausurada l’any 1985, 
mantenint-se en servei només per a mercaderies un petit tram entre Reus i la refineria 
de Repsol de la Pobla de Mafumet. Per tant, actualment no hi ha cap línia de ferrocarril 
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convencional que connecti l’estació Camp de Tarragona amb les principals ciutats de 
la regió. 
L’única manera d’accedir a l’estació és a través de la xarxa viària. La carretera local 
TV-2231, de 2,5 km de longitud, enllaça amb l’actual carretera N-240 (Tarragona-
Valls). La futura autovia A-27 (Tarragona-Montblanc) tindrà un enllaç a 5,5 km de 
l’estació. Més complicat és l’accés des de Reus i la seva àrea d’influència: el camí més 
recte és una carretera local que travessa les poblacions del Morell i la Pobla de 
Mafumet, essent més ràpid el trajecte a través de l’AP-7, tot i donar més volta. 
L’estació consta d’un aparcament cobert de 633 places situat al mateix edifici de 
viatgers, i el preu diari és de 12 euros. 
Pel que fa a l’accessibilitat en autobús, la majoria dels autobusos de la línia Valls-
Tarragona es desvien a l’estació del Camp. La freqüència és d’entre 19 i 25 autobusos 
diaris per sentit (segons el dia), i en general hi ha una bona coordinació en el trajecte 
Tarragona-Madrid, ja que els temps d’espera són d’uns 15 minuts. En canvi, la 
coordinació amb la resta de trens és inexistent. L’Alvia matinal procedent del País 
Basc arriba a Camp de Tarragona a les 12.57 hores, just dos minuts després de la 
sortida de l’autobús, obligant els viatgers a esperar gairebé una hora, ja que la següent 
sortida en direcció Tarragona és les 13.55 hores. 
Pitjors són les connexions amb les altres ciutats de la regió. Des de Reus només hi ha 
8 autobusos diaris i 4 els festius, mentre que des de Cambrils i Salou només hi ha 
servei directe el juliol i l’agost, havent de fer transbordament la resta de l’any, amb un 
temps de trajecte entre aquestes ciutats i l’estació superior a una hora. 
9.2.3. L’arribada de l’AVE 
Lleida-Pirineus 
L’any 2003 van arribar a Lleida els primers trens AVE procedents de Madrid. Aquest 
fet es va aprofitar per rebatejar l’estació com a Lleida-Pirineus, en un intent d’atraure el 
turisme hivernal i de muntanya, tot i que la serralada pirenaica es troba a més de 2 
hores per carretera. 
Es va iniciar amb una velocitat màxima de 200 km/h i un temps de trajecte entre 
Madrid i Lleida de 2 hores i 50 minuts. Posteriorment es va augmentar la velocitat 
màxima fins a 300 km/h i el trajecte Madrid-Lleida s’efectua actualment en 2 hores i 8 
minuts. 
El ramal que enllaça les vies generals de la LAV amb l’estació de Pirineus és de via 
única en la major part del seu recorregut, a excepció del tram més proper a l’enllaç 
amb les vies generals situat en direcció Camp de Tarragona, la qual cosa condiciona 
la capacitat de les vies d’ample normal de l’estació de Lleida-Pirineus. Aquesta via 
circula en paral·lel a la via única en ample ibèric en bona part del seu recorregut. 
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L’estació de Lleida-Pirineus va ser sotmesa a una sèrie de reformes i ampliacions a 
l’estació, per tal d’adaptar-la a les necessitats de l’alta velocitat. L’actuació més visible 
és la instal·lació d’una marquesina, a base d’acer, alumini i metacrilat, formada per tres 
ones situades sobre les andanes i al llarg dels 200 metres de l’edifici de viatgers. 
L’adaptació de l’estació Lleida-Pirineus va suposar la construcció d’un nou vestíbul, 
situat del costat est de l’estació, per tal d’adequar l’edifici a la reordenació de l’entorn 
urbà i el pas inferior per a l’accés a les vies. 
Camp de Tarragona 
L’estació Camp de Tarragona es va inaugurar l’any 2007 juntament amb el tram 
Lleida-Roda de Barà de la LAV. Actualment està en construcció l’enllaç entre l’estació 
Camp de Tarragona amb el Corredor Mediterrani, en direcció a València. S’està 
instal·lant una instal·lació de canvi d’ample (el Corredor Mediterrani és d’ample ibèric) i 
en un futur hi ha el projecte de construir una nova estació que servirà aquesta línia. 
S’anomenarà Estació Central del Camp i estarà situada a mig camí entre Reus i 
Tarragona, a prop de l’aeroport de Reus, però no s’hi preveu cap enllaç directe. 
També s’està prevista la construcció d’un ramal que enllaçarà el Corredor Mediterrani 
amb la LAV en direcció oest, permetent trens directes entre el País Valencià i Lleida. 
En cas que això es produís, l’estació Camp de Tarragona perdria el seu sentit com a 
intercanviador entre les dues línies, i situació de la nova estació Central del Camp, 
més pròxima a Reus i a Tarragona, podria fer minvar encara més la poca afluència de 
l’estació Camp de Tarragona. 
9.2.4. Zona de vies 
Lleida-Pirineus 
L’estació consta de cinc vies d’ample normal, al costat de l’edifici de viatgers, de les 
quals tres són passants i les altres dues són vies mortes pel costat Tarragona. També 
té sis vies d’ample ibèric, tres de les quals amb andana, i les altres tres destinades a 
maniobres. 
L’estació té quatre andanes. L’accés a l’andana més propera a l’edifici de viatgers és 
directe, mentre que l’accés a les altres tres andanes es realitza a través d’un pas 
inferior. Rampes mecàniques i ascensors a cada andana faciliten l’accés dels viatgers. 
Per accedir als trens d’alta velocitat, cal passar pel control d’accés i d’equipatge situat 
a la sala prèvia al pas inferior. Aquest control obliga a personar-se a l’estació amb una 
certa antelació, ja que el control d’accés es tanca 2 minuts abans de la sortida del tren. 
L’existència d’un únic pas inferior es considera suficient en quant a capacitat, donat el 
baix volum de trànsit de l’estació. Ara bé, la situació del pas inferior no és la més 
òptima, en trobar-se uns 100 metres desplaçat en sentit Tarragona. Això fa que un 
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viatger que baixa al primer vagó en sentit Saragossa, hagi de recórrer una distància 
superior a 400 metres (entre 4 i 5 minuts) per arribar al vestíbul principal de l’estació. 
A l’extrem Saragossa de l’estació hi ha un pas elevat per a vianants que serveix per 
comunicar el centre de Lleida amb el barri de Pardinyes i també el vestíbul de l’estació 
amb l’aparcament. Tot i això, degut a la política de seguretat que obliga a fer passar 
tots els viatgers pel control d’accés ha impossibilitat la construcció d’unes escales 
entre aquesta passarel·la i les andanes. 
 
Figura 9.6 – Vies i andanes a l’estació Lleida-Pirineus. Font: ADIF. 
Camp de Tarragona 
L’estació Camp de Tarragona té vuit vies d’ample internacional. Les quatre vies 
centrals són passants i no disposen d’andana: les dues centrals (vies 1 i 2) són pels 
trens que enllacen Barcelona amb Lleida i Madrid, mentre que les dues laterals (vies 3 
i 4) són per als trens del futur Corredor Mediterrani, que enllaçarà Barcelona amb el 
País Valencià i la Regió de Múrcia. 
L’estació consta de dues andanes cobertes amb marquesines, de 400 metres de llarg i 
10 metres d’ample, que serveixen les quatre vies d’apartat. L’andana sud dona servei 
a les vies 5 i 7, per als trens en direcció Barcelona, mentre que l’andana nord se situa 
entre les vies 6 i 8 i és utilitzada pels trens procedents de la capital catalana. L’accés a 
les andanes s’efectua a través d’una passarel·la superior. L’edifici de viatgers està 
situat a la part nord de les vies. 
La superfície construïda és de 54.100 m2 i va suposar una inversió superior als 41 
milions d’euros. 
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Figura 9.7 – Vies i andanes a l’estació Camp de Tarragona. Font: ADIF. 
9.2.5. Oferta 
Tipus Ample Recorregut Trens diaris 
AVE UIC Barcelona > CdT > Lleida > Madrid 9 
AVE UIC Barcelona > CdT > Lleida > Sevilla 2 
AVE UIC Barcelona > CdT > Lleida > Málaga 2 
Trenhotel UIC Barcelona > CdT > Lleida > A Coruña/Vigo 1 
Trenhotel UIC Barcelona > CdT > Lleida > Gijón 1 
Alvia UIC Barcelona > CdT > Lleida > Vigo 1 
Alvia UIC Barcelona > CdT > Lleida > Bilbao/Irun 2 
Alvia UIC Barcelona > CdT > Lleida > Pamplona 1 
Avant UIC Barcelona > CdT > Lleida 6 
Regional Ibèric Barcelona > Valls/Tarragona > Lleida 5 
Regional Ibèric Lleida > Monzón 1 
Regional Ibèric Lleida > Monzón > Zaragoza 3 
FGC Ibèric Lleida > Balaguer 4 
FGC Ibèric Lleida > Balaguer > La Pobla de Segur 3 
Regional Ibèric Calaf > Cervera > Lleida 3 
Regional Ibèric Cervera > Lleida 3 
Taula 9.8 – Trens diaris per sentit a l’estació de Lleida-Pirineus. Font: Renfe. 
En un dia feiner circulen 93 trens per l’estació de Lleida-Pirineus, dels quals 48 són 
d’ample ibèric i 45 són d’ample normal.  Els períodes amb més trànsit ferroviari són de 
7 a 10 hores i de 16 a 19 hores. En aquests intervals es poden arribar a produir 7 
moviments de trens en una hora. 
Els trens que tenen parada a Lleida-Pirineus en un dia feiner, a gener de 2011, es 
recullen a la Taula 10.8. 
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Per l’estació de Camp de Tarragona hi circulen els mateixos trens d’ample normal que 
tenen parada a Lleida-Pirineus: AVE, Alvia, Trenhotel i Avant. 
9.2.6. Actuacions urbanístiques 
 
Figura 9.9 – Foto aèria de l’estació de Lleida, abans de l’arribada de l’Alta Velocitat. Font: 
Ajuntament de Lleida. 
El Pla de l’Estació de Lleida conté totes les actuacions urbanístiques previstes amb 
motiu de l’arribada del tren de gran velocitat a la ciutat. Aquest pla contemplava 
diverses actuacions principals, ja finalitzades: 
- Cobriment de les vies en el tram situat entre el c/ Corts Catalanes i el c/ 
Comtes d’Urgell i construcció d’un parc al damunt de la llosa. 
- Connexió de l’avinguda Prat de la Riba amb la carretera de Corbins. 
- Perllongament del c/ Príncep de Viana, amb un nou pont per sobre del Segre, 
fins als Camps Elisis. 
- Ampliació i remodelació de la plaça de l’estació. 
- Urbanització de la vialitat corresponent al barri de Pardinyes. 
Totes aquestes actuacions sumen un pressupost de 46 milions d’euros i han permès 
una millora de la qualitat urbana de la zona. A més, el perllongament del c/ Príncep de 
Viana ha facilitat els accessos a l’estació. 
A l’entorn de l’estació Camp de Tarragona no s’ha realitzat cap tipus d’actuació, ja que 
la seva qualificació urbanística no ho permet. 
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9.2.7. Conclusions 
- Lleida i Tarragona són dues ciutats amb una població similiar (140.000 
habitants), però les solucions adoptades han estat molt diferents. L’àrea 
d’influència de Lleida és d’uns 250.000 habitants, mentre que la regió del Camp 
de Tarragona té gairebé 600.000 habitants amb dos pols d’importància: Reus i 
Tarragona. 
- Mentre a Lleida s’ha optat per realitzar un bypass per als trens que no paren a 
l’estació i un accés per als trens amb parada a l’estació cèntrica existent, a 
Tarragona s’ha construït una estació en territori rústic, eliminant el trànsit de 
llarga distància de les estacions cèntriques de Reus i Tarragona. 
- L’estació Camp de Tarragona té un ús força important en els trajectes a Madrid, 
superant la relació Lleida-Madrid. En canvi, l’ús de l’estació cap a Barcelona és 
testimonial, per la presència de trens més barats i freqüents (i fins i tot més 
ràpids, tenint en compte el temps d’accés) a les estacions cèntriques de Reus i 
Tarragona. 
- Les mancances en l’estació de Camp de Tarragona obliguen a la construcció 
d’una nova estació (Central del Camp) que segurament tampoc millorarà 
l’accés de la població a la xarxa d’alta velocitat, en no tenir una bona connexió 
amb el ferrocarril convencional. 
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L’objectiu de la realització de la present tesina ha estat l’aprofundiment en la temàtica 
de les estacions d’alta velocitat, resultant les conclusions exposades a continuació. 
Conclusions sobre la configuració de les vies: 
- Històricament, a les grans metròpolis europees les línies de ferrocarril cap a les 
diferents regions del país sortien des d’un seguit d’estacions terminals situades 
a la perifèria del nucli antic, avui integrades dins de la trama urbana de la ciutat. 
L’alt efecte atractiu de les capitals i la gran importància de les relacions centre-
perifèria ha provocat que l’alta velocitat segueixi el mateix patró, de tal manera 
que cada línia d’alta velocitat té assignada una estació terminal. La connexió 
entre les estacions es fa a través del metro o del ferrocarril de rodalia, mentre 
que les relacions transversals s’asseguren amb ramals de connexió (cas de la 
LGV Interconnexion Est, a París). 
- A la resta de ciutats, es constata l’existència d’una opinió generalitzada a favor 
de la conversió d’estacions terminals en passants, deguda als següents factors: 
o Eliminació de les inversions de marxa. 
o Temps d’estacionament menors i, per tant, millora de la velocitat 
comercial en les relacions amb una estació terminal en un punt 
intermedi del trajecte. 
o Possibilitat de soterrar el ferrocarril, amb el suposat benefici urbanístic 
per a la ciutat. 
- Tot i això, aquestes actuacions suposen inversions molt quantioses. Les 
estacions terminals existents, degudament adaptades amb una menor inversió, 
tenen moltes potencialitats, sovint menyspreades: 
o Sovint consten d’una quantitat important de vies, que permet 
l’estacionament dels trens amb finalitats de neteja i avituallament. Les 
estacions passants es dissenyen amb un nombre menor de vies, per la 
qual cosa els trens han de ser traslladats a altres instal·lacions per a 
realitzar aquestes operacions de manteniment. Això fa que les 
estacions terminals siguin ideals en ciutats on la majoria de les 
relacions hi finalitzi el trajecte. 
o L’accés a les andanes es pot produir al mateix nivell del carrer, sense 
haver d’utilitzar escales ni ascensors, la qual cosa representa una major 
comoditat per a l’usuari. 
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o Es pot implantar l’horari cadenciat integrat, en poder estacionar tots els 
trens durant un interval de temps, permetent els intercanvis entre 
diferents trens. 
o L’estació pot estar ubicada en un indret cèntric, sense necessitat de 
travessar la ciutat, amb la qual cosa es pot evitar la construcció de 
túnels costosos. 
- Però per a millorar les prestacions d’una estació, cal realitzar les següents 
actuacions: 
o Diferenciació dels trànsits d’entrada i de sortida i de les diferents línies 
d’accés a l’estació, amb la construcció de salts de moltó, per tal que els 
diferents fluxos de trens no s’hagin de creuar. 
o Construcció de passos superiors o inferiors per facilitar els 
transbordaments entre diferents andanes i no haver de caminar fins a 
l’extrem de les vies per canviar de tren. 
- En moltes ciutats s’està implantant un esquema de dues estacions amb 
funcions diferents, per tal d’aprofitar les potencialitats de cada tipus d’estació: 
o Una estació, normalment en una ubicació perifèrica dins de la ciutat, per 
al trànsit passant. 
o Una estació més central, sovint en configuració terminal, per als trens 
amb origen o destinació a la ciutat en qüestió. 
Conclusions sobre la ubicació de les estacions: 
- En moltes ciutats, l’arribada de l’alta velocitat ha servit per plantejar el debat 
sobre la ubicació de les estacions i la conveniència de canviar o mantenir el 
traçat del ferrocarril. 
- Molt sovint, les estacions antigues tenien certes limitacions d’espai, per la qual 
cosa s’ha hagut de construir noves estacions en zones més espaioses, més 
distanciades del centre històric però amb la possibilitat de crear noves 
centralitats. 
- En altres ciutats, s’ha optat per la reforma de l’estació existent, però 
acompanyada d’altres actuacions com el soterrament de les vies i la millora de 
l’entorn de l’estació. 
- En la construcció de línies d’alta velocitat s’ha prioritzat la reducció dels temps 
de viatge entre grans ciutats, per damunt de l’accessibilitat a les ciutats 
intermèdies del trajecte. Això ha comportat la creació de noves estacions lluny 
de les ciutats. L’èxit d’aquestes estacions radica en situar-les en la confluència 
de la nova línia d’alta velocitat amb una línia convencional existent, per tal de 
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facilitar l’accés en tren a l’estació. En cas que això no fos possible, cal estudiar 
la coordinació horària amb les línies d’autobús interurbà. Per als usuaris que hi 
accedeixin en vehicle privat s’ha d’habilitar amplis aparcaments, però cal 
pensar en una bona connexió en transport públic, sobretot per als usuaris amb 
destí a la nova estació. 
- En moltes d’aquestes noves estacions s’ha impulsat la creació de nous 
desenvolupaments urbanístics amb finalitats residencials o industrials. La 
feblesa dels trànsits ferroviaris d’aquestes estacions ha fet fracassar aquests 
plans, ja que tant empreses com habitants prefereixen instal·lar-se en 
ubicacions més cèntriques dins de la ciutat. 
Conclusions sobre les estacions als aeroports: 
- Alguns dels grans aeroports europeus s’han incorporat a la xarxa d’alta 
velocitat, potenciant aquests aeroports com a hubs internacionals. 
- La conjunció tren d’alta velocitat + avió ha convertit aquests aeroports en grans 
pols d’atracció, amb la construcció d’oficines i centres comercials. 
Conclusions sobre les estacions d’alta velocitat a Catalunya: 
- L’estació de Lleida-Pirineus representa un exemple com una estació pot estar 
ben integrada dins de la seva ciutat. Les possibilitats de creixement d’aquesta 
estació augmentaran exponencialment quan es traslladi l’estació d’autobusos, 
facilitant la connexió dels viatgers d’alta velocitat als autobusos en direcció al 
Pirineu. 
- L’estació Camp de Tarragona està infrautilitzada, ja que no és útil per als 
trajectes de rodalia i mitjana distància. Els difícils accessos de l’estació 
penalitzen el seu ús. Un traçat més rectilini entre Lleida i Barcelona hauria 
reduir els temps de viatge a la LAV, amb la possibilitat de construir una estació 
cèntrica a la ciutat de Valls, mentre que l’accés a Reus i a Tarragona es podria 
haver solucionat amb un ramal d’ample internacional paral·lel a les línies 
actuals, fent arribar els trens d’alta velocitat al centre de les ciutats. 
- A Barcelona, l’esquema de dues estacions passants té diversos avantatges: 
o Els usuaris que amb origen fora de Barcelona no han de creuar la ciutat 
per accedir al tren d’alta velocitat: la Sagrera serà el punt d’accés des 
del nord (Vallès i Maresme) mentre que Sants ho serà per al sud (Baix 
Llobregat). 
o Amb aquest esquema tots els trens podran tenir parada a les dues 
estacions, realitzant les tasques de neteja i avituallament en 
instal·lacions dedicades a aquest ús, sense interferir en el trànsit 
passant. 
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Dades de les principals estacions 
d’alta velocitat a Europa 
 








Paris-Nord FR 80 760 190 31 
Roma Termini IT 90 265 150 31 
Frankfurt Hbf DE 150 1160 130 28 
München Hbf DE 76 1315 128 34 
Zürich Hbf CH 19 1400 125 26 
Milano Centrale IT 36 210 117 24 
Paris-Lyon FR 105 475 83 22 
Stuttgart Hbf DE 51 940 80 17 
Torino Porta Nuova IT 11 155 70 20 
Firenze-Santa Maria 
Novella 
IT 74 202 59 19 
Napoli Centrale IT 32 280 50 24 
Paris-Montparnasse FR 75 155 50 28 
Leipzig Hbf DE 47 430 44 23 
Hamburg Altona DE 46 760 36 12 
Paris-Est FR 52 135 34 29 
Venezia Santa Lucia IT 13 170 30 23 
Mannheim Hbf DE 28 340 29 9 
London-St. Pancras UK 26 166 19,3 15 
Lille-Flandres FR 21 225 17 17 
Marseille-St.Charles FR 41 144 15 16 
Wiesbaden Hbf DE 12 190 11 10 
Málaga-María Zambrano ES 20 100 4,7 8 
Tours FR 7 112 4 12 
València-Joaquín Sorolla ES 19 13 - 9 
Taula A.1 – Principals estacions terminals europees d’alta velocitat. Font: elaboració pròpia. 
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Bologna Centrale IT 81 225 58 11 P 9 T 
Verona Porta Nuova IT 7 170   
Roma Tiburtina IT     
Zaragoza Delicias ES 36    
Córdoba Central ES     
Sevilla-Santa Justa ES     
Lleida Pirineus ES     
Valladolid-Campo 
Grande 
ES     
Barcelona-Sants ES     
Lyon-Part-Dieu FR 118 250 36,5  
Lille-Flandres FR 22 219 17,0  
Strasbourg Ville FR 38 255 15,0  
Bordeaux-Saint-Jean FR 42 105 12,0  
Nantes FR 44 105 9,0  
Toulouse-Matabiau FR 9 170 9,0  
Nancy-Ville FR   8,0  
Nice VIlle FR   8,0  
Lyon-Perrache FR   7,2  
Lille-Europe FR   7,0  
Grenoble FR   7,0  
Rennes FR   7,0  
Montpellier-Saint-Roch FR   6,5  
Metz-Ville FR   6,2  
      
      
      
      
      
Taula A.2 – Principals estacions passants europees d’alta velocitat. Font: elaboració pròpia. 
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Estació de Lleida-Pirineus 
La marquesina de l’estació de Lleida va crear 
polèmica perquè “tapava” l’edifici històric de 
l’estació. 
L’accés a les andanes des del passadís de 
connexió es realitza a través d’una rampa 
mecànica, i també en ascensor. 
Escàner de control d’equipatges. Vestíbul previ a les andanes, per al control 
d’accés i d’equipatges. 
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Panells amb la informació de totes les 
circulacions que passen per Lleida-Pirineus. 
Sala d’espera destinada principalment als 
usuaris de la via 1. 
Panell de sortides general, ubicat al vestíbul 
principal. 
Panell de sortides per a la via 1, ubicat al 
vestíbul general. 
Pantalla amb les properes arribades, situada 
al bar de l’estació. 
Oficines de les empreses de lloguer de 
vehicles. 
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Bar a l’entrada de l’estació.  Taquilles de venda de bitllets. 
Entrada de l’Hotel Transit, de 3 estrelles, 
situat a la mateixa estació. 
Façana principal de l’estació, reformada en 
motiu de l’arribada de l’AVE 
Parada d’autobús i, al fons, parada de taxis, al 
davant de l’estació. 
Platja de vies. Al centre (tren Avant) i a la 
dreta, les vies d’ample internacional. 
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Estació de Camp de Tarragona 
AVE Barcelona-Madrid estacionat a la via 6. 
Es poden observar les 4 vies passants sense 
andana. 
Passarel·la pel damunt de les vies. 
 
Panell informatiu sobre la ubicació de les 
estacions Tarragona i Camp de Tarragona. 
Màquines d’auto-venda de bitllets. 
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Bateria d’espera per als taxis. Diversos vehicles estacionats de manera 
indeguda, per evitar pagar l’aparcament. 
Vista general de l’estació, pràcticament 
deserta. 
Accessos a l’estació, ocupats per vehicles 
estacionats. No hi ha accés per a vianants. 
Estació d’autobusos de Camp de Tarragona. Autobús Valls-Tarragona sortint de l’estació. 
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